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RESUMEN 
El concepto de alta velocidad ferroviaria se introdujo por primera vez en octubre de 1964 en 
la línea que une Tokyo y Osaka. En menos de 20 años, esta idea se trasladó a Europa y en 
septiembre de 1981 se inauguraba la línea de alta velocidad entre París y Lyon, cuyo éxito 
inició un período de expansión de esta modalidad de transporte por otros países como 
Bélgica, Alemania, Holanda, España, Italia y Gran Bretaña. En cambio, en los países del este 
de Europa, por su idiosincrasia económica y política, no se ha llevado a cabo ningún proyecto 
para la ejecución de líneas de alta velocidad. 
Geográficamente, en esos países existen los grandes llanos de la zona septentrional llanuras y 
colinas y la presencia de grandes ríos como el Danubio en la zona central -y el relieve más 
abrupto en las zonas meridionales.  
Todos estos países se han encontrado regulados por economías comunistas en el pasado 
anterior a la caída del muro de Berlín en 1989, y su posibilidad de realizar grandes 
inversiones en líneas de alta velocidad parecía bastante inviable desde el punto de vista 
económico. No obstante, en la parte occidental del continente europeo se produjo un 
creciente interés, ya que podía suponer  la comunicación de personas y bienes de los países 
del este de Europa frente a la futura  anexión al proyecto de la Unión Europea. Este hecho, y 
el crecimiento económico experimentado a finales de siglo XX e inicios del siglo XXI, hacen 
suponer que puedan realizarse este tipo de proyectos. A priori, las condiciones objetivas se 
manifiestan  favorables para que este hecho se produzca.  
En la presente tesina, se aplica una metodología específica para definir criterios de referencia 
a fin de delimitar la factibilidad o no de una línea. Se trata de conjugar las poblaciones 
afectadas por una línea, sus diferentes índices de riqueza (referidos a cada país), y su 
ponderación con la distancia en la que cada línea de alta velocidad pueda ser rentable. 
Con todas esas variables definidas y evaluadas, se proponen actuaciones entre diferentes 
capitales, y se realiza una comparación con otros modos de transporte a fin de contrastar los 
resultados con las líneas ya operantes en Europa occidental. 
Actualmente, tan sólo las líneas de ferrocarril polacas (PKP) han realizado unos primeros 
estudios informativos al respecto. Cabe pensar que hay varias ciudades que, por su ubicación 
e importancia, se verían favorecidas por el establecimiento de líneas de alta velocidad entre 
ellas. Históricamente, ciudades como Budapest o Praga siempre se han considerado como 
“Puertas del Este”. Todo parece indicar que por su concepto de sostenibilidad, su gran 
capacidad y su seguridad, el tren de alta velocidad será en el futuro el modo de transporte 
prioritario que unirá las ciudades mayores de esta zona de Europa constituyendo entonces, 
gracias a esa nueva infraestructura, las verdaderas “Puertas del Este” del siglo XXI. 
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RESUM 
El concepte d’alta velocitat ferroviària es va introduir per primera vegada a l’octubre de 1964 
a la línea que uneix Tokyo i Osaka. En menys de 20 anys, aquesta idea es va traslladar a 
Europa i a setembre de 1981 s’inaugurava la línia d’alta velocitat entre Paris i Lyon, l’èxit del 
qual va iniciar un període d’expansió d’aquesta modalitat de transport per altres països com 
Bèlgica, Alemanya, Holanda, Espanya, Itàlia i Gran Bretanya. 
En canvi, als països de l’est d’Europa, per la seva idiosincràsia econòmica i política, no s’ha 
portat a terme cap projecte per a la realització de línies d’alta velocitat. 
Si ens centrem en aquests països veurem que geogràficament hi ha una diferència entre les 
grans planures de la zona septentrional -el centre amb majoria de plans i colines i la presència 
de grans rius com el Danubi- i el relleu més abrupte de les zones meridionals. Tots ells 
provenen d’economies comunistes al passat anterior a la caiguda del mur de Berlín al 1989, i 
la seva possibilitat de realitzar grans inversions per a línies d’alta velocitat semblava bastant 
inviable des del punt de vista econòmic. 
No obstant, des de la part occidental del continent apareixia un interès focalitzat en tot aquest 
espai, ja que podia suposar que els països de l’est d’Europa acabarien unint-se al projecte de 
la Unió Europea. Aquest fet, i el creixement econòmic sofert a finals de segle XX i inicis del 
segle XXI, fan suposar que la possibilitat de que projectes d’alta velocitat siguin cada vegada 
més factibles. 
A priori, les condicions semblen bastant favorables en quant a aquesta possibilitat. En aquesta 
tesina, s’aplica una metodologia per a definir criteris de referència amb la fi de delimitar la 
factibilitat o no d’una línia. Es tracta de conjugar les poblacions afectades en una línia, els 
seus índexs de riquesa (referits a cada país), ponderant aquests valors amb la distància òptima 
a la qual les línies d’alta velocitat son més rendibles. 
Amb totes aquestes variables definides, es proposen actuacions entre diferents capitals, y es 
realitza una comparació amb altres modes de transport, de manera que es pot comparar amb 
línies ja operants a Europa occidental. 
Actualment, tan sols les línies de ferrocarril poloneses (PKP) han realitzat uns primers estudis 
informatius en quant a la possibilitat de línies d’alta velocitat. S’ha de pensar que hi ha vàries 
ciutats que, por la seva ubicació i importància, mereixen que s’estableixin línies d’alta 
velocitat. Històricament, ciutats com Budapest o Praga sempre es van considerar com a 
“portes de l’est”. Aparentment, tot sembla indicar que pel seu concepte de sostenibilitat, la 
seva gran capacitat i seguretat, el tren d’alta velocitat serà en el futur el mode de transport que 
unirà les majors ciutats d’aquesta zona d’Europa, i probablement, podran tornar a convertir-se 
en las “portes de l’est”, aquelles ciutats clau amb aquesta infraestructura en aquesta zona 
geogràfica. 
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ABSTRACT 
High speed of railways concept was introduced first time in October 1964 in the Japanese 
line that joins Tokyo and Osaka. Less than 20 years later, this idea was moved to Europe and 
in September 1981 it was inaugurated the high speed line between Paris and Lyon, which 
success began an expansion in this modality of transport to other countries like Belgium, 
Germany, Netherlands, Spain, Italy and United Kingdom. But anyhow, the eastern European 
countries, due to their economical and political idiosyncrasy, it has never been taken any 
project to execute high speed lines. 
Geographically, in this countries there are big plains in the northern zone, plains and hills and 
the presence of great rivers like Danube in the central zone, and a relief more hilly in the 
southern parts. 
All these countries have been regulated by communist economies en the past before the 
falling of Berlin wall in 1989, and their possibilities of making big invests in high speed lines 
looked quite unfeasible in an economical way. Anyway, in the western part of the there was 
growing an interest to east, because it could suppose the communication of people and goods 
to the east and the joint of these countries to European Union. This fact, and the economical 
growth experimented at the end of 20th century and beginning of 21st makes us suppose that 
can make thins kind of projects. So, it looks like the conditions can be favourable to make 
this projects happen. 
In this thesis, it is applied an specifically methodology to define reference criteria to limit the 
feasibility of a line . We must conjugate the affected towns by a line, an economical rate, and 
a ponderation with the optimal which a line can be profitable. 
Nowadays, only Polish Railways company (PKP) have made a first studies about it. We 
would think there are many cities that, because its location and importance, could be 
benefited by the establishment of high speed lines among them. Historically, cities like 
Budapest or Prague have been always considered like “Doors to the East”. Everything looks 
that thanks to its concept of sustainability, its big capacity and its security, the high speed 
train will be in the future the priority of the transport which will join the bigger cities of this 
European zone, returning to those cities their old status of th “Doors to the East” of 21st 
century.  
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En el ámbito de la ingeniería civil, referirse a la alta velocidad, significa referirse a presentes 
y futuros trabajos en que los profesionales de este sector estamos o vamos a poder trabajar de 
una manera muy activa. 
Ya en octubre de 1903, un tren experimental ya había alcanzado los 210 km/h entre 
Marienfelde y Zossen en Alemania. Pasaron sesenta años para ver un tren de estas 
características operar comercialmente de forma regular. Después su implementación en 
Japón, este tipo de infraestructura llegó 20 años más tarde a Europa gracias a la línea entre 
París y Lyon, que obtuvo un notorio éxito desde sus inicios y provocó la construcción de 
muchas otras líneas en la Europa Occidental. 
En la presente tesina, vamos a focalizarnos en las posibilidades que esta infraestructura tenga 
éxito, suponiendo su implantación en los países emergentes de la Europa del Este, cuyos 
cambios políticos en los últimos 20 años nos ofrecen nuevas posibilidades de mercado. 
Se analizará cual es la actual red de ferrocarril de alta velocidad en Europa, y veremos cuales 
son las motivaciones principales que lanzan a una compañía a embarcarse a este tipo de 
proyectos. Se propondrán las distancias ideales en que dos ciudades se conectan mejor, en 
función de su competencia con otros modos de transporte. 
También se verá retrospectivamente como se analizaba el hecho de plantear un sistema 
ferroviario europeo, cuáles eran las directrices a seguir, y qué sistemas se proponían para la 
Europa Occidental. 
Después que los países del este de Europa se unieran al proyecto de la Unión Europea, los 
administradores de infraestructura tuvieron que adaptarse a su legislación, con lo que el 
carácter de las nuevas compañías son del estilo de las grandes compañías de la Europa 
Occidental. Se hará un repaso de la situación actual de las compañías ferroviarias en los 
países implicados y veremos cuáles de ellos están en una situación más desfavorable y cuales 
en una situación más idónea en cuanto al desarrollo de su red ferroviaria. 
También haremos una revisión de la posición de las directivas de la Unión Europea respecto 
al ferrocarril, la influencia de la entrada en la Unión para el transporte en los Países del Este, 
y los objetivos por los que las organizaciones internacionales de ferrocarriles abogan. 
Veremos también cuáles son los organismos más influyentes en las políticas ferroviarias 
europeas y se recogerán las ideas más importantes respecto al ferrocarril que tienen 
Será de una gran importancia definir una fórmula que nos ayude a visualizar cuales son las 
ciudades que pueden atraerse más para tener flujos comerciales importantes. Se trata de 
conjugar las poblaciones afectadas en una línea, sus índices de riqueza (referidos a cada país), 
ponderando estos valores con la distancia óptima a la cual las líneas de alta velocidad son 
más rentables. 
El objetivo principal será, pues, dar una visión global de las posibilidades de la creación de 
esta nueva infraestructura en la región centro-oriental de nuestro continente, dejar unos datos 
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para una primera idea de líneas de más interés, basándonos en la comparación con los países 
de la Europa Occidental. Es por ello que se realizarán unos ejemplos de las posibles líneas de 
las que se reciban más inputs de cara a su posible realización, y se valoraran comparándolas 
entre sí. 
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2. LA ALTA VELOCIDAD EN EUROPA OCCIDENTAL 
2.1 ¿QUÉ CONSIDERAMOS COMO ALTA VELOCIDAD? 
No hay una definición específica y clara de la Alta Velocidad Ferroviaria. A pesar de todo 
podemos aceptar la definición de la Unión Europea enunciada en el marco de la Directiva 
96/48, que afirma que la red ferroviaria de gran velocidad se entiende en tres tipos diferentes: 
Líneas especialmente construidas para la alta velocidad, equipadas para velocidades 
generalmente iguales o superiores a 250 km/h 
Líneas especialmente acondicionadas para la alta velocidad, equipadas generalmente para 
velocidades del orden de 200 km/h 
Líneas especialmente acondicionadas para la gran velocidad, que por razones específicas de 
topografía, relieve o contexto urbano,  sus velocidades se deben adaptar a cada caso. 
El primer principio de la alta velocidad consiste en considerarla como un “sistema” que 
engloba infraestructura, material rodante, señalización, gestión, estaciones… todos ellos en el 
más alto nivel, y donde es fundamental considerar todos ellos como parte de un todo. 
El segundo principio es que la alta velocidad no es única. Con esto, entendemos que existen 
diferentes conceptos de servicio y marketing, diferentes tipos de explotación, diferentes 
criterios de adaptación al tráfico, diferentes capacidades y costes según el caso. 
2.1.1 Red actual de Alta Velocidad en Europa 
La red europea de alta velocidad está compuesta por 5.598 km de líneas que están en proceso 
de explotación como se puede ver en la siguiente tabla 2.1 y en la figura 2.1: 
 
 
País Línea Longitud 
Bruselas-Lieja 72 Bélgica 
Bruselas-Frontera francesa 65 
LGV Sud-Est 419 
LGV Atlantique 291 
LGV Contournement Lyon 121 
LGV Nord – Europe 346 
LGV Interconnexion IDF 104 
LGV Méditerranée 259 
Francia 
LGV Est 332 
Alemania Fulda – Würzburg 90 
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Hannover – Fulda 248 
Mannheim – Stuttgart 109 
Hannover (Wolfsburg) – Berlin 189 
Colonia – Frankfurt 197 
Colonia – Düren 42 
(Karlsruhe -) Rastatt – Offenburg 44 
Leipzig – Gröbers (- Erfurt) 24 
Hamburgo – Berlin 253 
Nürenberg – Ingolstadt 89 
Roma – Florencia 248 
Roma – Nápoles 220 Italia 
Turin – Novara 94 
Madrid – Sevilla 471 
Madrid – Barcelona 689 
Zaragoza – Huesca 79 
Madrid – Valladolid 179 
Córdoba – Málaga 155 
España 
Madrid – Toledo 21 
Reino Unido Fawkham Junction – Tunnel 74 
  London – Southfleet Junction 39 
Suiza Frutigen – Visp 35 
Tabla 2.1 Líneas existentes de Alta velocidad. Fuente [2] 
 
Figura 2.1 Red Europea de Alta Velocidad en el año 2020. Fuente [2] 
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2.1.2 Evolución en relación a la red, servicios y pasajeros 
La red europea de alta velocidad se empezó a construir en el año 1976 en Francia. Con ello, 
el tramo sur de la línea fue inaugurado el 22 de septiembre de 1981 y el tramo norte el mes de 
septiembre de 1983, y el TGV París – Lyon y sus prolongaciones pudieron funcionar a plena 
potencia. La velocidad comercial media se estableció a 213 km/h contra los 128 km/h de la 
línea clásica. El número de pasajeros cotidianos aumentó inicialmente un 40%. 
Poco a poco, la red europea de alta velocidad fue ganando más km cada año. El crecimiento 
medio de infraestructura está alrededor de 150 km por año. 
En referencia a los pasajeros en el año 1983 había 5,3 millares de pasajeros/km por 58,9 
millares de pasajeros/km en el año 2000. El tráfico se multiplicó por más de 11 durante este 
período de tiempo. 
2.2 PLANIFICACIÓN DE UNA LÍNEA DE ALTA VELOCIDAD 
2.2.1 Motivaciones principales para construcciones de TAV 
La construcción de líneas de alta velocidad en Europa ha sido la respuesta de los ferrocarriles 
a las necesidades de transporte de pasajeros a finales del siglo XX y para el siglo XXI. No 
obstante, la motivación de cada línea no ha sido nunca la misma. Se pueden establecer tres 
tipos de motivos: 
1. Capacidad insuficiente de la línea existente (p.e. Madrid – Sevilla) 
2. Insuficiencia de la calidad de oferta y, especialmente el tiempo de trayecto (p.e. 
Madrid – Barcelona) 
3. Necesidades de conectividad para producir un “efecto red” 
En algunos casos encontramos una combinación de estas motivaciones, como por ejemplo en 
la línea Paris – Lyon, donde se podían identificar problemas de capacidad con una saturación 
de la línea existente pero también una insuficiencia en la oferta con un tiempo de trayecto 
demasiado largo. 
2.2.2 Responsabilidad de la decisión de construir una línea 
La decisión de construir una línea de alta velocidad es una acción claramente política y, como 
tal, el gobierno es el organismo determinante. En general, está habitualmente basada, dentro 
de las motivaciones descritas anteriormente, sobre un punto de vista técnico. Sin embargo, se 
pueden identificar otras motivaciones, tales como: 
- Favorecer un sistema de transporte equilibrado en el territorio con el cual las 
diferentes ciudades no se sientan discriminadas. Este es el caso de España, donde la 
red de alta velocidad tiene como objetivo situar todas las capitales a menos de 4 horas 
de viaje de Madrid y menos de 6 horas de Barcelona. 
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- Colaboración en la construcción de correspondencias internacionales que, si bien 
pueden no resultar muy rentables o necesarias para un país, son indispensables para el 
otro. Es el caso de la línea Figueres – Perpignan, donde la construcción resulta 
indispensable para la conexión ferroviaria de alta velocidad de España con el resto de 
Europa. Sin embargo, des del punto de vista francés no tiene un carácter prioritario. 
La Unión Europea, sin ser directamente un organismo ejecutor puede jugar y juega un rol 
determinante en la toma de la decisión, favoreciendo e impulsando la construcción de las 
líneas consideradas de interés para el conjunto de la UE. 
2.2.3 Plazo entre toma de decisión y puesta en servicio de la línea 
Los períodos de de construcción para las líneas existentes ha sido muy diferente: 4 años para 
la línea Madrid – Sevilla, y 20 años para la Direttissima Roma – Firenze, lo que hace muy 
difícil asegurar un plazo, sobre todo debido a imprevistos en la geología o en aspectos 
medioambientales. Pero sí que hay, también, muchos problemas para decidir el trazado con 
los gobiernos locales y algunas asociaciones implicadas. Por ejemplo, la LGV Mediterranée 
necesitó seis años para llegar a la concertación con las asociaciones y los habitantes de un 
trazado aceptable para todas las partes. 
Fundamentada en la experiencia de la construcción de líneas de alta velocidad en Europa, se 
puede decir que, en general, las líneas de una longitud de alrededor de 500 km se pueden 
construir en un período de 4 a 6 años. Este plazo no tiene en consideración las dificultades 
extremas y los imprevistos que pueden aparecer durante los proyectos y los trabajos. 
2.2.4 Las alternativas ferroviarias en la Alta Velocidad 
Frente a las necesidades de transporte y de mejora del transporte ferroviario, las posibilidades 
de actuación son diferentes en función de las particularidades de cada caso. La construcción 
de una línea nueva de alta velocidad es una de estas opciones pero su coste hace deseable 
estudiar otras posibilidades ante la decisión definitiva. 
Se puede establecer una gradación de actuaciones a estudiar: 
 
1. Electrificación de la línea 
2. Modernizar los sistemas de señalización 
3. Incorporar vehículos de caja inclinable en el servicio de la línea 
4. Corrección del trazado de la línea 
5. Duplicación de la vía 
6. Construir una nueva línea convencional 
7. Construir una nueva línea para trenes de alta velocidad 
A pesar que el proceso teórico de mejora de las líneas que se ha descrito, la realización de 
todas estas opciones precedentes a la construcción de una línea no es siempre tal y como se 
muestra. Por ejemplo, la línea existente puede ser una línea doble sin electrificar. 
Además, se debe considerar el interés de todas estas operaciones: ¿cuál será la mejora de la 
oferta? ¿Cuál será su coste? ¿Cuánto aumentará el tráfico y el número de pasajeros? En 
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resumen, una acción de mejora que, por ejemplo, incorpora vehículos pendulares en el 
servicio puede suponer una reducción del tiempo de viaje de 10 min por cada hora de 
recorrido, lo que supone que en una distancia de 400 km puede haber una ganancia de tiempo 
del orden de 20 minutos. Según fuentes de A. López Pita, se puede mostrar en la tabla 2.2 que 
el coste de cada minuto ganado tiene una horquilla de valor muy variable pero que de todas 
maneras, siempre queda muy inferior al coste de cada minuto ganado con la construcción de 
una línea de altas prestaciones. 
 
Parámetro Pendular TAV 
V màx (km/h) 220 320/350 
Ganancia de tiempo en relación al material 
clásico 
10 al 15 % 
50% 
V<160 km/h 1 a 4,6 M€
Inversión necesaria por minuto ganado 
V>160 km/h 9 a 18 M€
30,5 a 38 M€ 
Tabla 2.2: Necesidades de inversión para la reducción de tiempo de recorrido. Fuente: [3] 
En relación con la captación de demanda que supone el uso de la caja inclinable se debe 
subrayar que es plausible situar el incremento de demanda de tráfico por ferrocarril entre un 
10 y un 20%. Este valor refleja que es difícil sacar provecho de la inversión necesaria para la 
adecuación de las instalaciones y la adquisición de material rodante específico. En todo caso, 
debemos estudiar cada caso de modo más concreto. 
2.2.5 Distancias en las que la Alta Velocidad es competente 
Tomando como base la experiencia existente y considerando las posibilidades abiertas al 
progreso tecnológico, se puede decir que los trenes de Alta Velocidad permiten unir (con 
eficiencia) ciudades que tienen lazos económicos o importantes flujos de población y que son 
distantes entre unos 300 y 500 km (y hasta 2000 – 2500 km para las conexiones de noche). 
Estas distancias son resultado del hecho que los clientes del servicio ferroviario son atraídos 
por una reducción de su tiempo de recorrido más que por una alta velocidad durante el 
trayecto. Ahora bien, la planificación y la construcción de una nueva línea de alta velocidad 
no deben estar fundamentadas sobre la velocidad sino sobre el tiempo de viaje. 
Así, la cuestión que es relevante es que cada uno de los posibles trayectos (correspondientes a 
la línea entera o alguna sección) sea realizado en un tiempo razonable, que sea atractivo para 
los pasajeros en relación a otros modos de transporte en el mismo dominio geográfico. 
La observación de red ferroviaria francesa de alta velocidad, que se puede ver en la figura 
2.2, pone en evidencia que el límite de tiempo de recorrido considerado en la concepción de 
la red es de 3 horas ya que por para un tiempo de recorrido igual o menor que 3 horas el tren 
de alta velocidad resulta claramente competitivo frente al avión. 
 




Figura 2.2: Red de Alta Velocidad francesa y tiempo de recorrido mínimo. Fuente: [4] 
2.2.6 Documentación para la preparación de un proyecto de línea de Alta Velocidad 
Según las experiencias que se han adquirido de las líneas de alta velocidad en Francia, se 
deben seguir una serie de etapas antes de la realización de estudios de proyecto. Estas etapas 
son: 
Una primera etapa que debe definir los objetivos de mejora de transporte sobre el conjunto de 
sistemas de transporte 
Los estudios preliminares: permiten verificar la oportunidad de estos objetivos, determinar las 
obras de infraestructura necesarias y evaluar sus costes y plazos de una manera aproximada. 
Estudios de ante-proyecto:  
 
• Permiten al jefe de obra tomar la “decisión de hacer” y parar el programa y determinar 
los medios necesarios. 
• Confirman la solución a retener y determinar sus principales características. 
• Proponen una implantación topográfica de las obras principales 
• Proponen una descomposición en tramos de realización precisando su duración 
• Establecen la estimación de coste provisional de las obras descompuestas por su 
naturaleza 
• Permiten el establecimiento de la tasa de remuneración hacia el jefe de obra 
• Establecen, cuando expiran, los dossiers a depositar en vista de la obtención de las 
autorizaciones administrativas necesarias. 
París – Lille 1h04m 
París – Strasbourg 1h50m
París – Le Mans 1h10m 
París – Lyon 1h55m
Lyon - Marsella 1h37m
Paris - Marsella 3h10m 
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La declaración de utilidad publica quien permitirá concretar los estudios y eventualmente 
completarlos para las medidas adaptadas a las necesidades exprimidas por los usuarios. 
Una vez cumplidas estas etapas, los estudios de proyecto podrían entonces comenzar. 
De todas maneras, en cada país y para cada administración se deben seguir procedimientos 
particulares y específicos para adaptar la realización de estudios y de proyecto de legislación 
en vigor. 
2.3 EFECTOS DE UNA LÍNEA DE ALTA VELOCIDAD 
2.3.1 Efectos sobre el sistema de transportes 
La Alta Velocidad ha tenido un gran impacto sobre todos los corredores donde ha sido 
implantada. Este impacto está en función de la distancia. La relación Paris – Lyon es un claro 
ejemplo del potencial de impacto de una línea de alta velocidad sobre un corredor cuando las 
condiciones (distancia, tarifas…) son favorables. Se aprecia que después de la inauguración 
de la línea Paris – Lyon, la aviación perdió una parte importante de mercado de tráfico. En lo 
que concierne a la carretera se puede decir que el TGV devuelve una parte de tráfico situada 
alrededor de 600 vehículos por día de media (1984). 
En la figura 2.3 se puede observar como las cuotas de mercado ha cambiado desde su 
implantación, y en algún caso, como el de París – Marsella la parte se ha multiplicado por 
tres: 
 
Ilustración 2.3: Cambios de cuotas de mercado en diferentes líneas. Fuente: [23] 
Incluso se puede establecer una relación entre las cuotas de mercado del avión y del 
ferrocarril en función de tiempo de viaje. La figura 2.4 muestra esta relación: 




Figura 2.4: Distribución modal aérea/ferroviaria en diferentes líneas de Alta Velocidad. Fuente: [5] 
Hay pocos estudios que hayan establecido el porcentaje de crecimiento de tráfico que puede 
ser atribuido a la existencia de una línea, es decir, los viajes que no se hubieran realizado si la 
línea no estuviera en servicio. Este tráfico “generado” se llama generalmente “tráfico 
inducido” y sin duda, una parte del crecimiento de la movilidad en los ejes que comunican 
ejes de alta velocidad puede ser en buena parte atribuido a estos “viajes inducidos”. 
 
¾ Efectos sobre operadores aéreos 
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El tren de alta velocidad es, al mismo tiempo, un modo competitivo y un modo 
complementario para la aviación. 
Como modo competitivo presenta ventajas como un servicio de transporte de centro de 
ciudad a centro de ciudad, tarifas más bajas y, en definitiva, una oferta muy competitiva para 
tiempos de viaje hasta 4 horas. Esta competitividad ha obligado a las compañías aéreas a 
modificar su oferta y adaptarse a la nueva situación de competitividad en los ejes donde se ha 
establecido la alta velocidad. De todas maneras, esta situación aún no ha quedado 
estabilizada, ya que la red de alta velocidad sigue creciendo en los países de la UE, lo que 
seguirá cambiando las posiciones estratégicas y comerciales de las compañías aéreas. 
La complementariedad entre el ferrocarril y la aviación y también otros modos de transporte 
es uno de los principios que han sido considerados como deseables por la Unión Europea, tal 
y como se establece en el libro blanco de los transportes.  
Desde los años 50 encontramos ejemplos de estaciones ferroviarios en las instalaciones 
aeroportuarias, como en Bruselas (1955), Londres Gatwick (1958), Frankfurt (1972) o 
Barcelona (1975). Entre estas estaciones no había una tipología única definida, ya que 
encontramos estaciones perfectamente integradas en las redes de ferrocarril a nivel nacional, 
o las que solamente se conectan con las redes de cercanías de la ciudad. 
Esta idea de complementariedad con las líneas de Alta Velocidad se encuentra claramente en 
la construcción de TGV Jonction, que une permite unir las líneas TGV francesas con el 
aeropuerto de Paris-Charles de Gaulle. En este sentido, es un servicio que puede paliar los 
efectos de congestión aérea en Europa. 
Las conexiones aeroportuarias de trenes de alta velocidad  están en expansión. Los datos que 
nos dan un mayor recorrido son los de los aeropuertos franceses Paris – CDG y Lyon – Saint 
Exupéry. En el año 1999, el 3,5 % de viajeros del CDG llegaban al aeropuerto en trenes de 
alta velocidad. Si tomamos un crecimiento medio de un 6% anual para el tráfico aéreo, la 
captación de pasajeros del avión se podría esperar entre 3 y 6 millones de pasajeros por año. 
¾ Efectos sobre el ferrocarril tradicional 
Los servicios ferroviarios de alta velocidad han sido la réplica a las apuestas de la movilidad 
para el siglo XXI. Pero el ferrocarril convencional o “clásico” sigue existiendo y, dado que 
comparte mercado e incluso infraestructura, se ve afectado por ello. 
El impacto más directo sobre la red clásica es su descongestión. Para liquidar los beneficios 
de la nueva infraestructura las administraciones han intentado prolongar la nueva 
infraestructura con la red clásica. Esta es la razón por la cual se han hecho obras de 
renovación y electrificación de algunas partes de la vía clásica.  
Se puede encontrar también efectos perjudiciales como la supresión de algunas conexiones 
“express” anteriores a la puesta en servicio de las líneas de Alta Velocidad, ya que su servicio 
no tiene tanta capilaridad. Este caso se agrava cuando la línea la nueva línea no pasa por las 
ciudades que pasaba la línea clásica. Estos casos se deben corregir por las autoridades locales 
dando otro servicio de movilidad que conecte la línea de Alta Velocidad. 
INTERÉS DE LA ALTA VELOCIDAD EN LOS PAÍSES DEL ESTE DE EUROPA  
 15 
 
Como ejemplo positivo se puede citar la 
electrificación de líneas radiales en la 
Bretaña francesa después de la 
construcción del TGV Atlantique. Se 
puede observar en la figura 2.6 que la 
estación de un pequeño pueblo de menos 
de 5.000 habitantes, posee una nueva 
electrificación debido al paso el TGV por 
línea convencional hasta St. Malo. 
 
¾ Efectos sobre el transporte de 
mercancías 
Hace falta tener en mente que el 
transporte ferroviario puede ser sintetizado en la siguiente frase: “no es tan importante la 
velocidad de las mercancías, lo que importa es que no se paren”. 
Además de las mejoras en la red clásica, el efecto más importante para las mercancías es la 
liberación de capacidad sobre la red. Teniendo en cuenta que la mayor parte de las 
administraciones priorizan el transporte de pasajeros, los trenes de mercancías han tenido 
tradicionalmente problemas para encontrar rutas comercialmente interesantes para dar una 
oferta atractiva y garantizar el rendimiento del transporte. Además, esta priorización de trenes 
de pasajeros causa retrasos casi dramáticos en los corredores saturados. 
La liberación de rutas es, sin duda, una bocanada de aire para el transporte ferroviario de 
mercancías. No obstante, se presentan más deficiencias que no pueden resolver por ellas 
mismas con un aumento de la capacidad de la red. Por ejemplo hacen falta planes de 
desarrollo de terminales intermodales, adaptar y mejorar la gestión de las terminales 
existentes, adaptar las redes principales a la circulación de trenes de más de 750 m, etc. 
¾ Competencia con líneas compañías aéreas de bajo coste 
El tren de Alta Velocidad es uno de los principales actores en la mayoría de relaciones 
europeas en las cuales está compitiendo con la aviación. La aparición de un nuevo concepto 
de producto como las compañías aéreas de bajo coste afecta directamente a su mercado. Cabe 
señalar que este fenómeno es, por el momento, intrínsecamente europeo dadas las 
características demográficas de Europa (y notablemente las distancias entre ciudades 
principales). 
Este escenario ha dejado consecuencias en las tarifas especialmente. Por ejemplo, después de 
la inauguración de la ruta París – Colonia por Germanwings en 2003 con tarifas de 29 €, el 
operador ferroviario Thalys, respondió con un nuevo tipo de billete con condiciones más 
restrictivas por 59 € (con respecto a los 78 € precedentes). 
A causa de la distancia que completan los aviones de bajo coste es muy variable, se verán 
afectados los trayectos en que la alta velocidad supere las 3,5 – 4 horas de viaje. Los demás, 
Figura 2.5: Electrificación de la línea de A.V. en la
estación de Dol-de-Bretagne 
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la calidad y comodidad de la alta velocidad contrastan aún mucho con las molestias que aun 
se derivan de los vuelos de bajo coste. 
2.3.2 Efectos sobre el medio ambiente 
Los impactos para el medio ambiente ligados a la alta velocidad se resumen en la 
contaminación atmosférica, consumo energético, contaminación acústica, impacto visual, 
transmisión de vibraciones y afectaciones a emplazamiento de interés natural u histórico. 
Cabe decir que normalmente todos los medios de transporte tienen consecuencias nocivas 














Tren Alta Velocidad 65 db 3,2 ha/km 20 Kep* 36,2 30,6 29,2 0,9 
Avión     170 Kep* 111,4 387,7 58,1 34 
Autopista 75 dB 9,3 ha/km           
* Kiloequivalentes de petróleo       
Tabla 2.3: Comparación medioambiental de la alta velocidad. Fuente: [21] 
Para reducir más estos impactos, se deberían poner en práctica diferentes técnicas para 
mitigarlos. Para ello, la Comisión Europea está tratando con la elaboración de propuestas de 
ley y directivas incidir en este aspecto. En el capítulo de impacto de la ampliación de la UE 
en el transporte, se profundiza en este aspecto. 
2.3.3 Efectos socioeconómicos 
Los efectos generados durante la fase de construcción, sean costes, sean beneficios, tienen un 
carácter transitorio ya que, en general, suceden durante un tiempo limitado. Sin embargo, 
algunos de ellos, como la generación de empleo pueden seguir durante la fase de explotación 
como consecuencia de la creación de nuevas actividades sujetas al proyecto de la alta 
velocidad. 
Como efectos, se debe remarcar: 
• Crecimiento del Producto Interior Bruto (PIB): derivado de la construcción de la 
infraestructura y la compra de material rodante. Estas actividades generan un aumento 
de la demanda sobre los proveedores, los cuales, a su vez, también aumentan la 
demanda de nueva adquisición de bienes o servicios y así sucesivamente según las 
relaciones intersectoriales.  
• Creación de nuevos empleos: generados no solamente por la obra misma, sino que 
también como consecuencia del aumento de la  producción o expansión de sectores de 
proveedores. 
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• Otros efectos que no se tienen siempre en consideración pero que pueden ser 
relevantes durante la construcción y explotación son la parte de nuevas tasas que la 
administración puede obtener  para el desarrollo regional, que permiten realizar 
nuevas inversiones. 
• Entre los costes de la nueva infraestructura, se deben indicar los costes de inversión, 
explotación, mantenimiento y costes financieros y los costes sociales que son las 
molestias sobre la colectividad a causa de la construcción: expropiaciones, afectación 
al paisaje, ruido, polución, accidentes… 
La unión por líneas de alta velocidad de ciudades importantes en un territorio tiende a 
reforzar los polos económicos. Sobre el sistema de transporte, hay una reducción del tiempo 
de viaje, un mayor confort y calidad de viaje, un aumento de la seguridad (aun no ha habido 
ningún muerto en la alta velocidad) y un aumento de la movilidad.  
2.3.4 Efectos territoriales de la construcción y explotación de una línea de A.V. 
Siempre ha habido grandes uniones entre el transporte y la ordenación del territorio. El 
impacto del tren de alta velocidad se extiende más allá de la misma línea. Por ejemplo, con la 
línea Paris-Lyon que media poco más de 400 km la influencia llegaba a una red de 2500 km 
comunicando alrededor de 50 estaciones y solamente dos de ellas situadas en la nueva línea. 
Para producir este impacto, la clave era la posibilidad para los trenes de circular al mismo 
tiempo por las líneas nuevas y por las líneas clásicas.  
La reducción de tiempo de recorrido es una reducción de distancias y permite unir el 
territorio y acercar los centros económicos y las ciudades. 
Las ciudades y regiones comunicadas por A.V. tienen una gran ventaja competitiva para su 
desarrollo. Favorece los intercambios y la comunicación que hoy en día son elementos 
esenciales para la competitividad de las empresas. 
Los efectos territoriales se producen a todos los niveles: 
• A nivel urbano: Los efectos del tren de A.V. a nivel urbano se concentran en las 
estaciones. En muchos casos, la llegada de la alta velocidad a una ciudad se ha 
asociado a la justificación de varias actuaciones urbanísticas, como es el caso, por 
ejemplo, de la Sagrera en Barcelona. La alta velocidad genera un cambio de las 
actividades sobre el barrio en ciudades grandes y sobre el todo conjunto en ciudades 
medianas. Este es el caso Ciudad Real, ciudad de unos 50.000 habitantes situada a 
180 km de Madrid y que ha sufrido una gran expansión urbanística y de servicios (con 
un gran desarrollo de su universidad) después de la llegada del tren de alta velocidad. 
• A nivel regional: Los efectos regionales del tren de alta velocidad son de dos tipos, 
por una parte, las estaciones constituyen polos de atracción y su influencia puede ser 
extensible a toda la región por una red de transporte regional. Por otra parte, la red de 
alta velocidad puede estar dedicada a servicios de tipo regional provocando una 
ampliación del concepto de región territorial más allá de las dimensiones clásicas de 
las regiones metropolitanas. Este último efecto puede multiplicar la presión 
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urbanística sobre las ciudades medias situadas alrededor de 100-200 km de las 
ciudades principales. 
• A nivel nacional: La visión nacional ha sido la visión clásica de la alta velocidad que 
se ha concebido para la vertebración del territorio y dinamización de las diferentes 
regiones en un país. 
• A nivel internacional: Especialmente en Europa, el modelo ferroviario de alta 
velocidad ha demostrado su capacidad de convertirse en un modelo internacional. En 
este sentido, la creación de una red europea de alta velocidad, interoperable y 
eficiente puede ser un elemento clave de integración (en particular en el caso de redes 
“aisladas” como la española) al mismo tiempo que una respuesta ambientalmente 
aceptable para las nuevas demandas de movilidad del siglo XXI.  




3. LA DIMENSIÓN INTERNACIONAL DE LA ALTA VELOCIDAD 
3.1 INICIOS DE UNIONES FERROVIARIAS INTERNACIONALES 
Las uniones internacionales por ferrocarril, en el marco europeo de desplazamiento de 
pasajeros, han constituido tradicionalmente un segmento de mercado que se caracteriza más 
por su impacto cualitativo que por su repercusión sobre la demanda realmente atraída por este 
medio de transporte. 
Con un determinado retroceso sobre lo que fue este tipo de desplazamientos por ferrocarril, 
se pueden diferenciar dos períodos significativos de la historia: la primera, que se sitúa al 
final del siglo XIX y que afecta principalmente los servicios nocturnos a través del dos o más 
países; el segundo, que se podría situar a mediados de los años cincuenta, corresponde a la 
creación de la red llamada T.E.E. (Trans Europe Express) que, con servicios de día, 
conectaba algunas de las principales ciudades europeas con un grado muy alto de confort y 
velocidad que el ferrocarril era capaz de ofrecer en ese momento. 
Si nos referimos a este último tipo de servicios, los T.E.E., es interesante recordar que su 
introducción en 1957 se acompañó de la puesta en servicio comercial de 11 conexiones 
internacionales relacionando ciudades que se encuentran a distancias entre 300 y 1000 km. 
Aquel año, la velocidad comercial presentaba un margen de variación definido en su límite 
inferior por los 80 km/h de la conexión Marsella-Milán y en su límite superior por los 117 
km/h de los servicios entre París y Bruselas. 
Durante casi 20 años, entre 1957 y 1975, el número de servicios internacionales T.E.E 
constantemente aumentó, alcanzando durante este último año, un máximo de 30 conexiones. 
Sin embargo es importante observar cómo, en solamente 4 años, de 1975 a 1979, la red 
internacional T.E.E pasó de 30 servicios a 17, para llegar solamente a 4 servicios en 1984. 
La reducción de la expansión de la red T.E.E se justificó por el desarrollo de la aviación, que 
ofrecía una relación calidad (tiempo de viaje) - precio muy competitiva. De tal modo que para 
tiempo de viaje de más de tres horas, lo que correspondía a una distancia de 400 km 
aproximadamente, para las líneas convencionales, el ferrocarril perdía sensiblemente su 
interés como medio de transporte. 
No sorprende, por lo tanto, que a partir de los años 70, la UIC ya intentaba configurar una red 
europea a altas prestaciones, de una dimensión claramente internacional. Posteriormente, 
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3.2 PLAN DIRECTOR EUROPEO DE INFRASTRUCTURA (PDEI) DE 
LA UIC (1972) 
3.2.1 Preliminares 
En 1972, la UIC estableció el primer Plan Director Europeo de la Infraestructura con el 
siguiente objetivo:  
“La mayor parte de las líneas de ferrocarril que existen actualmente en Europa datan del siglo 
pasado. Se construyeron teniendo en cuenta intereses regionales y no han tomado 
progresivamente la forma de una red coherente. Su trazado y su adaptación corresponden 
cada vez menos a las exigencias cambiantes de un tráfico a escala europea.” 
Esta situación, en relación con la evolución probable de demanda de transporte en los 
próximos años, requiere imperiosamente la adaptación de la infraestructura ferroviaria. En 
este orden de ideas, y con el fin de crear condiciones uniformes de planificación y decisión a 
escala del continente europeo, la Comisión “Investigación Prospectiva” se propuso establecer 
un plan director europeo de la infraestructura. Este plan debería corresponder a un sistema 
ferroviario homogéneo de grandes líneas europeas de elevada capacidad, y adaptarse a las 
necesidades de transporte desde el año 1985 en adelante. Para realizar una primera red, en el 
Plan Director se buscaron localizar las regiones con mayor potencial de tráfico como se 
muestra en la figura 3.1. Ya entonces, se localizaban varias zonas en torno a las capitales de 
estado en la zona de nuestro estudio. 
 
Figura 3.1: Regiones económicas y turísticas de gran potencial de tráfico. Fuente [5] 
3.2.2 Ideas directrices en relación a la oferta de servicios  
Según el plan director de la UIC, la oferta de servicio de los ferrocarriles debería tener en 
cuenta, en el futuro, las ventajas ofrecidas por otros medios de transporte, ventajas que irían 
seguramente en aumento. Por otra parte, debe orientarse en cadenas de transporte continuas 
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en las cuales el transporte por ferrocarril puede constituir la parte más importante o 
dominante de toda la operación de transporte, pero requiere no obstante la utilización 
complementaria de otros medios de transporte.  
Para un estudio de posibilidades de alta velocidad en la Europa del Este, es importante tener 
en cuenta estas ideas, pues la situación se encuentra, en un punto de partida, de manera 
bastante similar.    
Será importante, siguiendo las mismas pautas, que las adquiridas por UIC, que el tráfico de 
viajeros ferroviario del futuro deberá estar garantizado con un grado de conveniencia, 
frecuencia, seguridad, fiabilidad, rapidez y buenas posibilidades de correspondencia. Será 
necesario también pretender aprovecharse, dentro de lo que cabe, de todas las oportunidades 
de cooperación ofrecidas con el tráfico de carreteras y el tráfico aéreo. 
3.2.3 Exigencias cualitativas que deben imponerse a las líneas del plan director 
europeo 
Los criterios de calidad que importaban para las líneas del plan director son: para el tráfico de 
mercancías, la garantía del transporte en el tiempo y en el espacio; y para el tráfico de 
pasajeros, la frecuencia de la servicio de comunicación y el período de tiempo del curso.  
Por lo que se refiere al criterio frecuencia, cuanto la densidad es más fuerte, más grande debe 
ser la capacidad. Se puede admitir aquí generalmente que la frecuencia ofrecida debe ser tal 
que la suma del tiempo de trayecto por ferrocarril y del tiempo medio de espera entre dos 
trenes sucesivos no sea mayor que el tiempo de trayecto en automóvil. La oferta mínima en 
las líneas que conectan los nudos de las zonas de 1ª categoría en tráfico ferroviario implica 
una circulación de trenes cada dos horas, ritmo que, en función de la demanda, debe 
mantenerse todo el día, o que incluso debe ser aún más fuerte durante algunos períodos.  
Por lo que se refiere al criterio de calidad duración de recorrido, el grupo de trabajo consideró 
los factores siguientes en sus reflexiones: 
a) El tiempo de transporte por ferrocarril debe ser inferior al tiempo necesario en 
automóvil. Esta duración del trayecto más corta debe compensar sobre toda la ventaja 
que constituye, para el automovilista, la libre elección del horario de viaje. 
b) Las velocidades ferroviarias deben permitir viajar al principio y al final de la jornada 
entre zonas de tráfico cuyo alejamiento puede llegar hasta 500 km. Es necesario 
entender por viajes a principio y a final de la jornada de los viajes aquellos que 
permiten hacer la ida y la vuelta en un único día entre 7 horas y las 21 
aproximadamente, y dejando suficientemente tiempo libre entre los dos viajes para 
poder solucionar sus asuntos. 
c) Dentro de la zona de distancia de 500 km terrestres, sería necesario, en la medida de 
lo posible obtener una duración del viaje por ferrocarril, igual a la del avión, 
incluyendo el tiempo de espera vinculado a este modo de transporte. 
d) Sobre algunas grandes relaciones elegidas, un viaje de noche debe ser posible, con la 
duración del viaje comprendida entre las 8 y 12 horas. 
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La valoración de estos criterios debe salir de la preocupación que el tiempo de trayecto que se 
deriva debe ser, en realidad, realizable en un futuro bastante próximo. Una comparación puso 
de manifiesto que el criterio enunciado a) es el más completo, que engloba en gran parte los 
otros criterios, y que permite determinar el tiempo de transporte básico a partir de un criterio 
uniforme. El criterio c) está cubierto por a) hasta una distancia de viaje de 300 km. Más allá 
de esta distancia, del tiempo de transporte ferroviario comparable a los del avión exigen 
velocidades de marcha sobre carril que no podrán alcanzarse sino en las nuevas líneas cuyo 
trazado permite velocidades superiores a 200 km/h.  
3.3 ELABORACIÓN DE UNA PROPUESTA DE RED EUROPEA DE 
ALTA VELOCIDAD POR LA COMUNIDAD EUROPEA DE 
FERROCARRILES (1988) 
Con motivo del encuentro del 17 de mayo de 1985 entre el grupo de los 10 ferrocarriles de la 
Comunidad Económica Europea y el Sr. Signorile, Ministro italiano de transportes, entonces 
presidente del Consejo de Ministros de transportes de la Comunidad, se había emitido la idea 
de elaborar una propuesta de red europea de alta velocidad. 
Para concretar este cambio, los Directores Generales de las 14 redes dieron misión a un 
binomio DB/SNCF (el Sr. Heinisch y el Sr. Walrave) de construir tal propuesta, en 
colaboración con las otras redes. “Tal planteamiento parece especialmente necesario cuando 
la parte de los ferrocarriles en el tráfico internacional europeo no había dejado de disminuir, 
desde una quincena de años, y que la constitución del mercado único para 1992, así como el 
proceso de liberalización que debe acompañarle, van a la vez a aumentar la competencia de 
los otros modos, en particular, la de los transportes aéreos, y a ofrecer a los ferrocarriles de 
las nuevas posibilidades de las cuales deben sacar partido”.  
Por otra parte, desde 1985, la idea de una red europea de alta velocidad había progresado de 
manera espectacular. La Comisión de las Comunidades Europeas había expresado su 
voluntad de desarrollar una red europea de alta velocidad y el Parlamento europeo también 
había adoptado, el 16 de septiembre de 1987, una Resolución en el mismo sentido. 
3.3.1 Evolución (1975-1986) de los tráficos aéreos y ferroviarios intraeuropeos 
El análisis de la evolución respectiva de los tráficos aéreos y ferroviarios intraeuropeos 
mostraba una degradación regular de las cuotas de mercado del ferrocarril. Mientras que en 
1975 el mercado se distribuía en dos partes iguales entre el ferrocarril y el avión, el avión, de 
1975 a 1986, absorbió la totalidad el crecimiento del mercado. La división modal entre 
ferrocarril y avión entonces se encontró reducido del 50% - un 50% al 38% - un 62% en favor 
de este último. 
Las razones de esta evolución desfavorable para el ferrocarril se justifican en un 
estancamiento de la calidad de la servicio de comunicación ferroviaria. Al mismo tiempo, la 
oferta de transporte se mejoraba y su competitividad aumentaba considerablemente.  
Para el transporte aéreo, la mejora de la oferta se tradujo en el aumento de la frecuencia de las 
servicios de comunicación, la apertura de nuevas líneas, la puesta en servicio de aparatos más 
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potentes, de gran capacidad y, correlativamente, de reducciones sustanciales de tarifas, en 
particular, frente a algunos segmentos del mercado.  
Para la carretera, el fenómeno principal fue el desarrollo de la red de autopista. De 1970 a 
1983, su longitud fue multiplicada por dos en el conjunto de los seis países fundadores de la 
CEE y por tres en el resto de la Comunidad. Para los desplazamientos internacionales, la gran 
mayoría de ellos se hacían sobre autopista.  
3.3.2 El contexto socioeconómico de la red europea de alta velocidad  
Las grandes líneas de fuerza alrededor de las cuales se debería articular la red europea de alta 
velocidad son: la localización y la situación de los potenciales humanos y económicos, así 
como los obstáculos que podrían oponerse a sus comunicaciones. 
En este contexto es necesario recordar que se distribuye desigualmente a las poblaciones 
europeas, a causa del entorno físico y el peso de la historia en el territorio. Por eso, la 
densidad varía en un informe de 1 a 7 entre Irlanda (51 hab.es/km2) y Países Bajos (352 
hab.es/km2). 
Así pues, se contraponen las zonas de población cuya densidad es superior a 200 hab.es/km2: 
el noroeste de la Europa continental (norte de Francia, Benelux, oeste de Alemania), el centro 
y el sureste de Inglaterra, la cuenda de París, las regiones de Madrid y Lisboa, etc, y de las 
regiones muy poco pobladas: Escocia, Irlanda, el norte de Dinamarca, España, Portugal, 
Grecia y Austria.  
Las fuertes densidades están directamente vinculadas a una importante urbanización. Tres 
grandes conurbaciones reúnen solamente cerca de 30 millones de habitantes y constituyen, de 
lejos, las concentraciones de población más masivas del continente europeo: 
 
• la aglomeración del Rhur-Rin (10,6 millones de habitantes) 
• la aglomeración parisina (8,7 millones de habitantes) 
• la aglomeración londinense (8,7 millones de habitantes) 
Europa Occidental presenta la particularidad de estar separada en dos por la cadena de los 
Alpes. Este obstáculo geográfico se opone así a relaciones fáciles y rápidas entre dos 
subconjuntos distintos:  
• El primero, al norte, inscribiéndose en un cuadrilátero Londres - Hamburgo - Múnich - 
Zúrich - Ginebra - Lyon - París, se caracteriza por la importancia de su población (alrededor 
de 140 millones de habitantes), sus fuertes densidades demográficos y el tamaño de sus 
aglomeraciones.  
• El segundo conjunto, al sur, se inscribe en el triángulo jalonado por Turín - Milán - Venecia 
- Nápoles - Roma - Génova; agrupa más de 40 millones de habitantes, pero se sitúa (excepto 
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el llano del Po y el eje Milán - Bolonia) en una zona de relieve relativamente difícil, debido a 
la presencia del dorsal de los Apeninos a lo largo de la península italiana.  
Así pues, a escala de la Europa Occidental, parece que las líneas de fuerza alrededor de las 
cuales debería articularse una red moderna de transporte sean:  
• Un corredor Glasgow - Marsella 
• Un doble corredor con forma de X, que parte a la vez en Amsterdam y Hamburgo, cuyo 
punto de convergencia se sitúa en la región de Frankfurt/Stuttgart, continuándose hacia 
Zurich, Milán y Nápoles, por una parte, y hacia Munich, Salzburgo y Viena por otra parte.  
• Un corredor transversal, conectando los dos precedentes, de Londres a Hamburgo, pasando 
por Lille, Bruselas, Colonia, Hannover y Bremen.  
Cuatro ejes demográficos este-oeste se añaden: 
• Paris – Frankfurt – Munich 
• Lyon – Zurich – Munich 
• Lyon – Venecia 
• Barcelona – Marsella – Niza – Milán 
Para concluir, es necesario tener en cuenta que la movilidad de las personas no se puede 
aislar de su contexto económico y social. Sin embargo, la modificación de las actitudes ante 
los viajes, debida al aumento del tiempo de ocio, a la ampliación del campo de las relaciones 
del individuo, al deseo de conocer otros lugares, si es preciso de fuga de los habitantes de las 
grandes aglomeraciones, favorecerá el aumento de los desplazamientos, al menos por lo que 
se refiere a la movilidad no obligada (es decir, fuera de los desplazamientos domicilio - 
trabajo). Finalmente la supresión del control en las fronteras interiores  





3.3.3 La red planteada 
La red propuesta por el estudio de la Comunidad Europea de los Ferrocarriles tiene, en la 
hipótesis de futuro (horizonte 2015), alrededor de 19.000 kilómetros de líneas, dividiéndose 
en 8.000 km de nuevas líneas y 11.000 km de líneas arregladas, completadas por 11.000 km 
de líneas de dimensión de la malla y prolongación utilizadas por los trenes de alta velocidad. 
En total son 30.000 km que se pueden visualizar en la figura 3.2: 
 
Figura 3.2: Red europea de transporte propuesta.(1988). Fuente: [5] 
 




4. LA SITUACIÓN DE LOS PAISES DEL ESTE DE EUROPA 
Antes de analizar los países en los cuales centraremos nuestro estudio, haremos una rápida 
visión al relieve en Europa del Este. En la figura 4.1 se pueden observar cuales son las zonas 
de llanura y cuáles son las cadenas montañosas existentes y qué importancia tienen. A vista 
de pájaro, se ve que las zonas planas más claras son las llanuras del centro y norte de Polonia, 
los países del Báltico, la llanura de Hungría, norte de Serbia, y oeste de Rumania (en su paso 
del Danubio) y la zona del este y sureste de Rumania y las regiones fronterizas con Moldavia. 
 
Figura 4.1: Mapa físico de Europa 




4.1 PAÍSES DEL BÁLTICO 
4.1.1 Breve descripción geográfica de los países del báltico 
• Estonia 
Estonia integra junto a Lituania y a Letonia las 
llamadas repúblicas bálticas, siendo la menor de las 
tres. Posee 45.226 km² de territorio y una población 
de cerca de 1.342.409 habitantes (estimación para 
2007), de los cuales cerca de 400.000 están en la 
capital, Tallin. En la figura 4.2 y la tabla 4.1 se 
pueden observar la situación y nº de habitantes de 
Estonia: 
 
Ciudades Nº Habitantes 
Tallin 404.311
Tartu 102.414
Tabla 4.1. Principales ciudades de Estonia. Fuente: [7], 2007 
Estonia es un país muy llano en el que abundan los humedales. Su máxima altura es el Suur 
Munamagi, de apenas 318 metros. Las islas ocupan 9,2% de la superficie de Estonia, se 
caracterizan por ser predominantemente llanas y boscosas. Las mayores islas se ubican en las 
aguas occidentales, dentro del conocido como archipiélago estonio. 
Las principales exportaciones de Estonia son maquinaria, gama electrónica, madera y textiles. 
El comercio del turismo y del tránsito también hace contribuciones importantes a la 
economía, que crece a un ritmo del 11% anual y ya representa un 7% del PIB. Finlandia y 
Suecia están entre los socios más importantes de Estonia en comercio, inversión y turismo. 
• Letonia 
Letonia posee 64.589 km² de territorio y una población de cerca de 2.307.000 habitantes 
(estimación para 2007), de los cuales alrededor de 727.000 están en la capital, Riga. En la 
figura 4.3 y la tabla 4.2 se pueden observar la situación y nº de habitantes de Estonia: 
 
Ciudades Nº Habitantes 
Riga 727.578
Daugavpils 105.958
Tabla 4.2 Principales ciudades de Letonia. Fuente[7], 2007 
El país limita al norte con Estonia, al este con 
Rusia, al sur con Bielorrusia y Lituania y al oeste 
Figura 4.2: Principales ciudades de Estonia 
Figura 4.3: Principales ciudades de Letonia 
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con el mar Báltico. La geografía de Letonia se caracteriza por la suavidad de las elevaciones 
montañosas, la cantidad de bosques, lagos y ríos, que desembocan en el mar Báltico y en el 
Golfo de Riga. La mayor parte de su territorio es llano y con grandes zonas ocupadas por 
bosques de coníferas, páramos y pantanos.  
La economía letona se basa principalmente en la agricultura y en las industrias textil y 
siderometalúrgica. Actualmente, el turismo se perfila como una importante fuente de ingresos 
gracias al patrimonio histórico del país. Su transición a una economía de mercado está 
provocando ciertas perturbaciones (10% de paro y déficit presupuestario) y sacrificios en las 
políticas sociales. 
• Lituania 
Lituania limita al norte con Letonia, al este y 
al sur con Bielorrusia, al suroeste con 
Polonia y el exclave ruso de Kaliningrado y 
al oeste con el Mar Báltico. En la figura 4.4 
y tabla 4.3 se puede ver que sus ciudades 
más importantes son Vilnius, la capital, con 
unos 544.000 habitantes, Kaunas, con 
355.000 y Klaipeda con cerca de 185.000. 
 






Tabla 4.3 Principales ciudades de Lituania. Fuente: [7], 2007 
Lituania es un país que carece de grandes montañas y el terreno está marcado por pequeños y 
grandes lagos, además de grandes zonas boscosas que cubren cerca del 30% del territorio 
lituano. 
Lituania es la más grande y poblada de las tres repúblicas bálticas, y es un país con una 
pequeña costa arenosa de aproximadamente 100 km, de los cuales solo 40 están abiertos 
sobre el mar Báltico.  
Lituania es un país con un reducido riesgo político y económico, y con una tasa de 
crecimiento que se sitúa entre las más altas de Europa. En la actualidad el país báltico tiene 
un alto nivel de vida, con muchos servicios sociales para sus ciudadanos y todas las 
comodidades de cualquier nación moderna, acercándose cada día más al nivel de vida de sus 
vecinos, los países Nórdicos. En 2003 registró el crecimiento más alto de toda su historia con 
un incremento en el PIB del 10.3 %. En 2007 debido a la recesión económica mundial, la 
economía de Lituania bajo su crecimiento a un 8,7 %, lo cual sigue estando muy por encima 
de la media europea y lo mantiene como el país con mayor crecimiento de la UE.  
Figura 4.4: Principales ciudades de Lituania 
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4.1.2 Red de ferrocarriles en los países del Báltico 
 
Según datos de la UIC, se recoge en la tabla 4.4 los datos referidos a las líneas ferroviarias. 
Cabe destacar que en Lituania la electrificación es diferente que en los otros dos países. 
 
                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-    of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density    or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa             356.058  132.059   173.386  
EU   UE                 209.895  76.061   108.454  
Estonia       EVR 45   1,3  29  962  99   131  
Latvia       LDZ 65   2,3  35  2.269  304   257  
Lithuania       LG 65   3,4  52  1.766  383   122  
Tabla 4.4: Datos de los países bálticos y de sus líneas. Fuente: [9] 
 
También siguiendo datos estadísticos de la UIC podemos observar el tráfico ferroviario en 
cada uno de estos tres países en la tabla 4.5: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried Passenger-kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe    Europa          642.010        2.797.545    
EU   UE              379.043        378.986    
Estonia       EVR 5   273 5 37    8.153   -20
Latvia       LDZ 27  0 983 -1 52  7 16.735   10
Lithuania       LG 5  -16 409 -5 54  7 14.373   11
Tabla 4.5: Datos del tráfico ferroviario en los países del Báltico. Fuente: [9] 
• Estonia 
Estonia posee 962 km de vías, de las cuales 131 están electrificados y 99 en doble vía. Todos 
los ferrocarriles tienen los anchos de vía de los antiguos países soviéticos.  
Hoy en día los ferrocarriles estonios se utilizan más para transporte de mercancías que de 
pasajeros. 
En Estonia, hay dos administradores públicos de las infraestructuras ferroviarias llamados 
Ferrocarriles Estonios SA (Eesti Raudtee Ltd, EVR) y Ferrocarriles del Sur-Oeste 
(Edelraudtee).  
EVR es una empresa privada de sociedad anónima. Los Ferrocarriles del Sur-oeste, como 
gestor de infraestructuras es una sociedad filial de la cooperación Ferrocarriles del Sur-oeste, 
que es propiedad en parte por la empresa británica GB Railways (20%) y por los inversores 
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locales (80%). Dado que ambas empresas son privadas, las directrices que reciben son sólo de 
sus consejos directivos.  
• Letonia  
En Letonia hay 2.269 km de vía férrea, de los cuales, 257 están electrificados y 304 tienen vía 
doble. los ferrocarriles son una empresa pública prácticamente, ya que sus actores principales 
en cuanto a su establecimiento en el país son dependientes de estamentos gubernamentales.  
La compañía ferroviaria Letona (Latvijas Dzelzceļš, LDZ) es la principal propietaria de las 
infraestructuras ferroviarias y en Letonia está destinada a la gestión de infraestructuras. 
También actúa como un operador de servicios de transporte de mercancías y como socio de 
empresas filiales de servicio de pasajeros.  
El Departamento de Ferrocarriles está a cargo de la política de creación y su puesta en 
práctica en el programa nacional de transporte. Una de las tareas del departamento es la ley 
de armonización con las directivas de la UE en relación con el transporte ferroviario. 
• Lituania  
El transporte por ferrocarril es la rama más importante del transporte de Lituania. El 
ferrocarril lituano tiene una buena comunicación con las redes de tren de los estados bálticos 
y los países de la CEI. Por Lituania pasa el camino más directo entre Rusia y la región de 
Kaliningrado. 
 
La longitud de explotación del ferrocarril de Lituania es de 1.997 km. y su densidad es de 
30,6 km. para cada mil km 2 del territorio del país. 
Por los ferrocarriles lituanos circulan trenes de tránsito de viajeros de Letonia, Rusia, 
Bielorrusia, Ucrania, pero también vagones aislados dependientes de estos estados. 
Lietuvos Geležinkelai (la sociedad anónima Ferrocarriles lituanos, LG) fue nombrada como 
gerente de los ferrocarriles públicos. 
Además, LG es el único operador de ferrocarriles en lituano, según lo determinado por la 
legislación que regula el sector de ferrocarriles en Lituania. Aunque la legislación prevé que 
se trata de una sociedad anónima, todas las entidades gestoras de LG son nombradas 
exclusivamente por el Estado. 
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Para dar una idea de cómo están desarrollados los ferrocarriles en los países que limitan con 
el mar Báltico, se puede ver en la figura 4.5 como son las redes ferroviarias.  
 
Figura 4.5: Situación del ferrocarril en los Países báltico. Fuente: [8] 





4.2.1 Breve descripción geoeconómica de Polonia 
El suelo de Polonia es poco elevado formando en su mayor parte por el Escudo Báltico y la 
Llanura Sarmática, los Cárpatos polacos se dividen en dos grandes bloques alineados: el 
Beskides Oriental y el Beskides Occidental. Polonia limita con Alemania al Oeste; 
la República Checa y Eslovaquia al Sur; Ucrania,Bielorrusia y Lituania al Este; y el mar 
Báltico y el óblast de Kaliningrado, un exclave ruso, al Norte.  
En la figura 4.6 se pueden ubicar las principales ciudades de Polonia (con una población 
mayor de 150.000 habitantes: 
 
Figura 4.6: Principales ciudades de Polonia 
Las ciudades más importantes en Polonia son: Varsovia con aproximadamente 1.700.000 
habitantes, que es la capital, Łódź, la segunda ciudad más poblada (766.000 habitantes) del 
país que se sitúa en su centro, Cracovia, que está en el sur del país y tiene alrededor de 
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750.000 habitantes. Además de estas tres, existen otras 20 ciudades en el país que superan los 
150.000 habitantes, entre las cuales destacar Wroclaw y Poznan con más de 500.000, y la 
aglomeración formada alrededor de Katowice que supera el millón de habitantes. En la tabla 
4.6, se puede apreciar el largo listado de grandes ciudades polacas, en las que se indican las 
ciudades de más de 150.000 habitantes: 
 
























Tabla 4.6: Principales ciudades de Polonia. Fuente [7], 2007 
El régimen comunista que se instauró en Polonia tras la Segunda Guerra Mundial favoreció la 
industrialización del país, cuya economía se basaba tradicionalmente en la agricultura. Ya en 
la economía de mercado, la distribución de la producción sigue manifestando la importancia 
de la agricultura, que proporciona un 4% de su PIB.  
La explotación forestal es escasa, pese a que los bosques cubren un 28% del territorio. En 
cuanto a la obtención de recursos minerales y energéticos, el carbón es el principal recurso 
del país y uno de sus principales productos de exportación. El resto de los recursos 
energéticos es escaso, exceptuando el gas natural, que se encuentra en los Cárpatos. 
Las actividades siderúrgicas más importantes son la obtención de hierro fundido, acero, 
aluminio y fundición de zinc y plomo. La metalurgia del cobre tiene importancia a nivel 
mundial. La construcción de maquinaria está muy desarrollada y gran parte se dedica a la 
exportación, mientras la industria productora de bienes de consumo está creciendo en 
importancia. 
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En el quinquenio 2000–2004, Polonia solucionó en parte sus principales problemas 
macroeconómicos —déficit elevado y una inflación muy fluctuante—, lo que le permitió 
ingresar en la Unión Europea. Por tamaño y población, Polonia está llamada a ser un 
miembro de gran importancia. 
4.2.2 Red de ferrocarriles en Polonia 
 
Según datos de la UIC, se realiza la tabla 4.7 donde se resumen las líneas de ferrocarril de la 
siguiente manera: 
 
                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-    of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density    or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa             356.058  132.059   173.386  
EU   UE                 209.895  76.061   108.454  
Poland       PKP 313   38,1  122  19.419  8.587   11.831  
Tabla 4.7: Datos de las líneas ferroviarias de Polonia. Fuente: [9] 
 
En la tabla 4.8 también se puede observar el tráfico ferroviario, tomando los datos de las 
estadísticas oficiales de la UIC: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried Passenger-kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe    Europa          642.010        2.797.545    
EU   UE              379.043        378.986    
Poland       PKP 210  -3 17.081 1 153  2 43.548   2
Tabla 4.8: Datos del tráfico ferroviario en Polonia Fuente: [9] 
Se puede constatar que en Polonia existe una red muy extensa de ferrocarriles. Entre los 
países que esta tesina analiza, es el que tiene una red más desarrollada de ferrocarril. En la 
mayoría de ciudades la estación principal está localizada en los centros de la ciudad y 
conectados a la red local de transporte. 
Existe una línea que une Varsovia, Cracovia y Katowice que es la más rápida de la Europa 
Central-Oriental, ya que pueden registrar velocidades de 160 km/h, aunque podrían alcanzar 
200 km/h si no fuera porque el material rodante que circula no está adaptado para estas 
velocidades. Otras líneas cuya velocidad es considerable son: 
 Warsaw - Kutno - Poznań - (Berlin) (140, 160 km/h) 
 Warsaw - Siedlce - Terespol - (Minsk) (160, 120 km/h) 
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 Warsaw - Puławy - Lublin (120, 140 km/h) 
 Opole - Wrocław (160km/h)  
Además hay planes a medio plazo para construir una nueva línea de alta velocidad entre 
Varsovia, Poznan y Wroclaw, con empalmes en Łódź y Kalisz. 
La compañía de Ferrocarriles del Estado Polaco (PKP) se estableció como resultado de la 
comercialización de la empresa estatal PKP. Esta empresa juega papel predominante en el 
Grupo de PKP.  Ferrocarriles del Estado Polaco, (PKP SA) es la sociedad anónima que inició 
sus actividades comerciales haciéndose cargo de todos los derechos y compromisos de la 
antigua empresa estatal. Las actividades de la empresa son las de gestionar y mantener las 
líneas ferroviarias, gestión en el ámbito de transporte ferroviario de mercancías y personas, 
tanto nacionales como internacionales, así como proporcionar los servicios conexos y 
ejecutar el programa de reestructuración de los ferrocarriles del Estado. El único accionista de 
PKP SA es la Tesorería, que es el Estado Polaco. 
La organización Líneas de Ferrocarril Polacas (PLK S.A.) se encarga de proporcionar el 
acceso por vía férrea a las empresas ferroviarias y los administradores de infraestructuras en 
Polonia. PLK es también responsable del mantenimiento de las pistas. 
Todos los nombramientos del personal se hacen desde dentro. Sin embargo, es una parte 
estructural del Grupo de organización de PKP SA, a pesar de que ha separado las prácticas 
contables. Oficialmente la mayoría de las acciones de PLK son propiedad de la PKP SA., 
pero una parte de ellas están a cargo de la Hacienda Pública, representada por el Ministerio 
de Infraestructura. 
Cabe pensar, pues, que el paso que la legislación europea asigna hacer a las compañías para 
diferenciar las cuentas de administración de infraestructura y operadora de material rodante 
aun no se ejecutado de la manera que se debería. 
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En la figura 4.8 se puede apreciar cómo está organizada territorialmente la red de 
ferrocarriles. Es interesante destacar la importancia de líneas electrificadas, sobretodo en el 
eje Wroclaw – Katowice – Cracovia. 
 
 








4.3 REPÚBLICA CHECA  
4.3.1 Breve descripción geoeconómica de la República Checa 
Con una superficie de 78.864 km2, comparable con la de Portugal, Austria o Irlanda, este 
estado tiene una densidad demográfica de 131 habitantes por kilómetro cuadrado. Su capital, 
Praga, tiene casi 1,2 millones de habitantes, y otras dos ciudades, Brno y Ostrava tienen más 
de 300.000 habitantes. En la tabla 4.10 se listan las ciudades, cuya población es mayor y en la 
figura 4.8 la podremos ubicar en el país. 
 







Tabla 4.9 Principales  ciudades de la 
República Checa. Fuente [7], 2007 
En el interior del país aparecen 
planicies y mesetas ligeramente 
onduladas, mientras que a lo largo de 
la frontera, con excepción del sureste 
del país, se alzan cadenas montañosas 
que formaban históricamente la frontera natural de los llamados Países Checos. El bioma 
dominante es el bosque templado de frondosas, aunque también está presente el bosque 
templado de coníferas en los Cárpatos 
La economía de la República Checa es una de las más desarrolladas y más estables entre las 
democracias emergentes de Europa Central y Europa del Este. La República Checa inició las 
reformas económicas con fuerza en 1991, tales como la liberalización de los precios, libertad 
de importación y exportación, privatización de empresas de distintos sectores y estabilización 
económica. Tras un bache como consecuencia del déficit comercial a finales de los 90, 
aumentó su crecimiento de manera importante en el bienio 2001-2002. Eso le permitió una 
entrada en buenas condiciones en la Unión Europea.  
Los servicios han sufrido un gran crecimiento, estando el 57% de la población ocupada en 
dicho sector en 2003, contribuyendo con un 55% al PIB. El más dinámico de los sectores es 
el del turismo y el que mayores problemas ha creado por la falta de competitividad y reducido 
tamaño es el bancario. 
En 2005 el crecimiento económico de la República Checa era tres veces más rápido que el de 
la mayoría de los países de la UE  
Figura 4.8: Principales ciudades de la República Checa 
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4.3.2 Red de ferrocarriles en la República Checa 
 
Para reflejar cómo se encuentra la red de ferrocarriles checos, se realiza la tabla 4.10, que 
muestra datos estadísticos de las líneas ferroviarias: 
 
                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-    of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density    or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa             356.058  132.059   173.386  
EU   UE                 209.895  76.061   108.454  
Czech Rep.       CD 79   10,3  130          
"       SZDC "   "  "  9.491  1.851   3.037  
Tabla 4.10: Datos de la República Checa y de sus líneas ferroviarias. Fuente: [9] 
 
En la tabla 4.11 también podemos observar el tráfico ferroviario: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried Passenger-kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe    Europa          642.010         2.797.545    
EU   UE              379.043         378.986    
Czech Rep.       CD 182  1 6.855 -0 91,0  2 16.972   4
"       SZDC -    -   -     -     
Tabla 4.11: Datos del tráfico ferroviario en Polonia y la República Checa. Fuente: [9] 
La República Checa es uno de los estados miembros de la Unión Europea cuya 
infraestructura de líneas ferroviarias es de las más extensas.  Dichas líneas ferroviarias 
son mayoritariamente de vía única, y están preparadas para el tráfico de mercancías y de 
viajeros. 
Además de CD, algunas partes regionales de la red ferroviaria checa son utilizadas por otras 
empresas transporte ferroviario de mercancías. El administrador de infraestructuras 
ferroviarias (SZCD)es también quien asigna la capacidad. El mercado del ferrocarril sigue 
siendo dominado por CD con más del 90% del transporte de viajeros y mercancías. Hay un 
pequeño número de operadores de transporte independientes, algunos de ellos son de 
propiedad en parte de CD.  
Los nuevos operadores en el sector han sido predominantemente en el sector del transporte de 
mercancías. Dichos servicios se prestan con capacidad sobre una base anual a la renovación 
de sus licencias de la Autoridad de Vías. Estas empresas ferroviarias reciben subvención de 
las regiones sobre la base de contratos de servicio público. 
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La red de ferrocarriles existente en el país posee de una gran parte de líneas sin electrificar. 
Sin embargo, las líneas que ya están electrificadas tienen diferente tipo de corriente. La 
situación del ferrocarril se puede observar en la figura 4.9: 
 
 
Figura 4.9: Situación del ferrocarril en la República Checa. Fuente [8] 





4.4.1 Breve descripción geoeconómica de Eslovaquia 
Eslovaquia es un estado centroeuropeo 
miembro de la Unión Europea (UE). 
Eslovaquia no tiene costa y hace frontera con 
Polonia (norte), la República Checa y Austria 
(oeste), Hungría (sur), y en el este hace frontera 
con un estado extracomunitario: Ucrania. 
En la tabla 4.12 y la figura 4.10 se reflejan la 
capital, que es Bratislava (la antigua Presburgo) 
con una población de casi 420.000 habitantes 
aproximadamente. La segunda ciudad más 
importante es Košice, con más de 220.000 
habitantes. 
 
Ciudades Nº Habitantes 
Bratislava 417.653
Kosice 222.492
Tabla 4.12 Principales ciudades de Eslovaquia. Fuente [7], 2007 
El paisaje eslovaco se destaca por sus montañas, los Cárpatos se extienden a todo lo ancho de 
la zona norte del país. En dicha zona se encuentran los montes Tatra, que alberga el punto 
más alto de Eslovaquia, el Gerlachovský štít con 2.655 metros.  
Eslovaquia ha sorteado con éxito la difícil transición desde un sistema de economía de 
planificación centralizada a uno de economía moderna de mercado. El crecimiento 
económico de Eslovaquia superó las expectativas en los primeros años de la década del 2000, 
a pesar de la recesión existente en algunos de sus mercados de exportación más relevantes. 
4.4.2 Red de ferrocarriles eslovacos 
La mayoría de líneas de ferrocarril en Eslovaquia tiene el ancho europeo (1435 mm), pero 
aun una línea de ancho soviético (1520 mm) conecta las industrias en Hutníky (cerca de 
Kosice) a la frontera de Ucrania. 
De los datos de las estadísticas de la UIC, se configura la tabla 4.13 y 4.14: 
 
 
Figura 4.10: Principales ciudades de Eslovaquia 




                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-     of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density     or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa           356.058   132.059   173.386  
EU   UE               209.895   76.061   108.454  
Slovak Rep.       ZSR 49  5,4  110  3.629   1.019   1.578  
    "         ZSSK "  "  "  -    -    -   
    "         ZSSK Cargo "  "  "  -    -    -   
Tabla 4.13: Datos de Eslovaquia, y también de sus líneas. Fuente: [9] 
 
También se recogen los datos de tráfico ferroviario en Eslovaquia en la tabla 4.14: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried Passenger-kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe  Europa          642.010          2.797.545   
EU   UE              379.043          378.986   
Slovak 
Rep.       ZSR -   -   -      -    
    "         ZSSK 46 -3 2.148 -2 -      -    
    "         ZSSK Cargo -   -   49   -2 9.331  -4
Tabla 4.14: Datos del tráfico ferroviario en Eslovaquia. Fuente: [9] 
Železnice Slovenskej Republiky (ZSR) se creó como el administrador de la infraestructura de 
los ferrocarriles en el mismo momento en que se dividió Checoslovaquia y la República 
Eslovaca se implantó en 1993.  
Como resultado directo de la República Eslovaca a las ambiciones de integrarse en la UE, y 
sobre la base de un proyecto de una transformación nacional de ferrocarriles, la compañía se 
dividió y se establecieron dos empresas: la "Compañía de ferrocarriles" ZSSK como la 
empresa ferroviaria de transporte de viajeros y mercancías, y ŽSR como administrador de la 
infraestructura.  
ZSSK es la empresa ferroviaria estatal de la República Eslovaca. Es totalmente independiente 
al administrador de infraestructuras ŽSR, así que paga las tarifas de acceso a la 
infraestructura de las vías férreas que utiliza. Opera aproximadamente 1200 locomotoras y 
350 coches alimentados, y proporciona transporte tanto de mercancías como de pasajeros y 
servicios a lo largo de la República Eslovaca.  
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En la figura 4.11 se puede visualizar la red de ferrocarriles completa, donde, de la misma 
manera que sucede en la vecina Chequia, coexisten dos tipos de electrificación diferentes. 
 
 
Figura 4.11: Situación del ferrocarril en Eslovaquia Fuente: [8] 
 
 






4.5.1 Breve descripción geográfica de Hungría 
Hungría ocupa la cuenca media del río 
Danubio, tierra llana formada por los 
aluviones de este río y su afluente el 
Tisza que es conocida como llanura 
húngara y que se extiende también por el 
norte de Serbia, sur de Eslovaquia y oeste 
de Rumania.. 
Su capital, Budapest tiene alrededor de 
1.700.000 habitantes y es la ciudad, con 
diferencia mayor en el estado. Otras 
ciudades como Miskolc, Debrecen, 
Szeged o Pécs también destacan por su 
número de habitantes. Se resumen las 
ciudades con un mayor número de 
habitantes en la tabla 4.15 y se pueden ubicar en la figura 4.12: 
 
 
Tabla 4.15 Principales ciudades de Hungría. Fuente [7], 2007 
Aunque Hungría disfrutara de una de las economías más liberales y económicamente 
avanzadas del antiguo Bloque oriental, tanto agricultura como industria comenzó a sufrir de 
una carencia de inversión en los años 1970, y la deuda externa neta de Hungría se elevó 
considerablemente. Ante el estancamiento económico, Hungría optó para intentar la 
liberalización adicional pasando una ley de empresa conjunta, un impuesto sobre la renta, y 
afiliándose al Fondo Monetario Internacional y el Banco Mundial.  
No obstante, hoy en día, Hungría no ofrece condiciones económicas tan estables como sus 
vecinos en el norte, aunque después de su ingreso en la Unión parece que gracias a la ayudas 
económicas que puede recibir, volverá a reforzar su tejido económico. 









Figura 4.12: Principales ciudades de Hungría 
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4.5.2 Red de ferrocarriles en Hungría 
Los datos que se muestran en la tabla 4.16 muestran la longitud de líneas operantes de las 
compañías húngaras: 
 
                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-     of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density     or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa           356.058   132.059   173.386  
EU   UE               209.895   76.061   108.454  
Hungary       GYSEV/RÖEE 93  10,1  109  284   -    220  
    "         MAV "  "  "  7.676   1.320   2.573  
    "         MAV Cargo "  "  "  -    -    -   
    "         MAV Start "  "  "  -    -    -   
Tabla 4.16: Datos de Hungría, y también  de sus líneas. Fuente: [9] 
 
En la tabla 4.17 se muestran datos del tráfico ferroviario que se da en la infraestructura 
ferroviaria húngara: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried Passenger-kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe  Europa          642.010          2.797.545   
EU   UE              379.043          378.986   
Hungary       GYSEV/RÖEE 5 27 213 18 5   20 564  58
    "         MAV 58  3.044  -      -    
    "         MAV Cargo ...  ...  40   -4 7.759  -2
    "         MAV Start 54  2.987  -      -    
Tabla 4.17: Datos del tráfico ferroviario en Hungría. Fuente: [9] 
MAV Rt y GySEV Rt son los dos administradores de infraestructura en Hungría. Usan la red 
ferroviaria de uno u otro sobre la base de un acuerdo de marco bilateral. La distinción entre 
las redes es que la red de Gysev se utiliza principalmente para el transporte internacional de 
mercancías (aunque algunas a pequeña escala nacional en materia de servicios están a cargo).  
También estas son las dos empresas ferroviarias que operan actualmente en Hungría. Cada 
una opera en su propia red y no se permite hacer el servicio doméstico por la otra. Las 
empresas ferroviarias internacionales utilizan las redes tanto de una como de otra, debido al 
acuerdo de acceso con las redes de infraestructuras de los operadores.  
Las divisiones de transporte de pasajeros y mercancías de MAV son responsables de la 
operación de transporte de viajeros y mercancías y los servicios de la formulación de los 
horarios. El Departamento de tracción se encarga de la infraestructura y la División de 
Ingeniería gestiona la flota de locomotoras y conductores.  
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La actividad principal de Gysev es el tráfico de mercancías. En Sopron, dos o tres bloques de 
trenes convencionales de mercancías viajan diariamente a Bulgaria, Grecia y Turquía. Gysev 
opera con empresas asociadas en rutas internacionales. 
El mapa ferroviario húngaro es un poco complejo dadas las diferencias entre MAV y Gysev. 
En la figura 4.11 se ilustran las líneas ferroviarias existentes en Hungría: 
 
Figura 4.13: Situación del ferrocarril en Hungría. Fuente: [8] 





4.6.1 Breve descripción geoeconómica de Eslovenia 
Eslovenia es un pequeño estado de la Europa 
balcánica de 20.273 km² que se encuentra 
entre Italia, Austria, Hungría y Croacia. Es un 
país con una costa muy pequeña que se abre 
al Mar Adriático por el Golfo de Trieste, a 
través del puerto de Koper Capodistra en la 
península de Ístria.  
Su población no es muy grande, unos 2 
millones de habitantes, de los cuales 
alrededor de 250.000 habitantes viven en su 
capital, Ljubljana. En la figura 4.14 y en la 
tabla 4.18 se reflejan la situación y población 
de sus 2 principales ciudades: 
 
Ciudades Nº Habitantes 
Ljubljana 260.183
Maribor 93.584
Tabla 4.18 Principales ciudades de Eslovenia. Fuente [7], 2007 
El relieve esloveno comprende los montes Karavanke, el macizo cristalino de Pohorje y las 
mesetas calcáreas de Notranjsko y Dolenjsko.  
Antes de alcanzar la independencia, Eslovenia era la más próspera de las seis repúblicas 
yugoslavas. Sin embargo, la prolongada guerra en Bosnia-Herzegovina afectó seriamente su 
economía. Los dirigentes políticos tomaron las medidas necesarias para dar un giro a la 
economía al llevar a cabo reformas que favorecieron la liberalización del mercado y de los 
bancos, promocionando la privatización. La presencia de un nuevo sistema de gobierno desde 
1990 junto con una sólida infraestructura y una mano de obra cualificada ayudó a cambiar la 
tendencia a la baja de la economía. La producción industrial creció en un 4,7% en 1993 y el 
desempleo estaba descendiendo lentamente, alcanzando el 7,5% en 2000. Eslovenia es la 
nación eslava con el mayor I.D.H, pues ocupa el puesto nº27 . 
Desde el 1 de enero de 2007, Eslovenia pertenece a la zona Euro, abandonando el tólar por la 
moneda común de la Unión Europea, el euro. 
 
Figura 4.14: Principales ciudades de Eslovenia 
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4.6.2 Red de ferrocarriles eslovenos 
En la tabla 4.19 se muestran las estadísticas recogidas de la Unión Internacional de 
Ferrocarriles sobre las líneas de ferrocarril eslovenas: 
 
                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-     of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density     or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa           356.058   132.059   173.386  
EU   UE               209.895   76.061   108.454  
Slovenia       SZ 20  2,0  100  1.228   330   503  
Tabla 4.19: Datos de Eslovenia, y también  de sus líneas. Fuente: [9] 
También se recogen en la tabla 4.20 los datos del tráfico ferroviario en Eslovenia: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried Passenger-kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe  Europa          642.010          2.797.545   
EU   UE              379.043          378.986   
Slovenia       SZ 16 -0 812 2 18   -7 3.603  -3
Tabla 4.20: Datos del tráfico ferroviario en Eslovenia. Fuente: [9] 
Slovenske Železnice se reorganizó en septiembre de 2003 para formar una empresa privada, 
según lo especificado por la "Ley Especial sobre la reestructuración y la privatización de 
Ferrocarriles eslovenos". La compañía se separó en tres partes diferentes: transporte de 
pasajeros, transporte de mercancías e infraestructura, pero sigue conservando la misma 
nomenclatura a nivel general. 
Los ferrocarriles en Eslovenia están bastante condicionados por el relieve del país. En la 
figura 4.15 se ilustran las líneas ferroviarias existentes que la mayoria de casos sigue los 
valles y tramos naturales del relieve, especialmente en la parte norte: 
 




Figura 4.15: Situación del ferrocarril en Eslovenia. Fuente: [8] 






4.7.1 Breve descripción geoeconómica de Rumania 
Rumania tiene una extensión de 237.500 km². Es el más grande país de su región y el 
decimosegundo de Europa. Se encuentra en la región de los Cárpatos y el curso bajo del río 
Danubio. Limita con Ucrania al norte, Moldavia al este, Hungría al oeste y Serbia y Bulgaria 
al sur. Al sureste, limita con el Mar Negro. En la figura 4.16 se pueden ver las ciudades de 
mayor tamaño y su situación en el país. 
 
Figura 4.16: Situación y principales ciudades de Rumania 
El país, tiene alrededor de 22 millones de habitantes, cuya capital, Bucarest, reúne casi 2 
millones. Además, existen 14 ciudades más con más de 150.000 habitantes, entre las cuales 
cabe destacar Cluj-Napoca, Iasi o Constanta por su considerable dimensión. En la tabla 4.21 
se puede ver un listado de todas estas ciudades:  
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Tabla 4.21 Principales ciudades de Rumania. Fuente [7], 2007 
El relieve de Rumania está dividido en áreas con porcentaje similar de montañas, colinas y 
llanuras. El país está dividido en tres regiones principales, la meseta de Transilvania, en el 
centro del país; los Cárpatos que rodean la meseta central y se extienden hacia el Norte y el 
Sur y las tierras bajas del Oeste y Este. 
Tras la Segunda Guerra Mundial, los recursos económicos rumanos fueron nacionalizados y 
la actividad económica, planificada. En 1989, con la caída del régimen comunista, el nuevo 
gobierno emprendió una serie de reformas y tras varios años de privatizaciones y 
descentralización, el gobierno rumano ha pasado intervenir significativamente menor. 
4.7.2 Red de ferrocarriles de Rumania 
En la tabla 4.22 se muestran las estadísticas recogidas de la Unión Internacional de 
Ferrocarriles sobre las líneas de ferrocarril rumanas: 
                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-    of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density    or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa           356.058  132.059   173.386  
EU   UE               209.895  76.061   108.454  
Romania       CFR-SA 238  21,6  91   10.639  2.909   3.978  
"       CFR Calatori "  "  "   -   -    -   
"       CFR Marfa "  "  "   -   -    -   
"       GFR "  "  "   -   -    -   
"       SERVTRANS "  "  "   7  -    -   
"       UNIFERTRANS "  "  "   -   -    -   
Tabla 4.22: Datos de Rumania, y también de su infraestructura ferroviaria. Fuente: [9] 
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También se recogen en la tabla 4.20 los datos del tráfico ferroviario en Rumania: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried 
Passenger-
kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe    
Europa          642.010        2.797.545   
EU   UE              379.043        378.986   
Romania       CFR-SA -   -   -     -    
"       CFR Calatori 86 -8 7.417 -8 -     -    
"       CFR Marfa -   -   50  -5 10.189  -12
"       GFR -   -   5  6 1.478  19
"       SERVTRANS -   -   5  27 1.318  48
"       UNIFERTRANS -   -   3  11 486  25
Tabla 4.23: Datos del tráfico ferroviario en Rumania. Fuente: [9]  
La compañía nacional CFR – Infraestructura organiza, planifica, coordina y controla la  
administración, explotación, mantenimiento y reparaciones de la infraestructura ferroviaria 
Además su rama separada CFR - SA se dedica a la gestión de los activos 
ferroviarios relacionados con el material rodante.  
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El estado del ferrocarril en Rumania está un poco anticuado respecto a sus vecinos europeos. 
No obstante es uno de los medios más populares en el país. En la figura 4.17 se presenta la 
situación del ferrocarril: 
 
Figura 4.17: : Situación del ferrocarril en Rumanía. Fuente: [8] 





4.8.1 Breve descripción neoeconómica de Bulgaria 
Bulgaria se encuentra en el sureste de 
Europa, limita con Rumania, Serbia, 
la República de Macedonia, Turquía, 
Grecia y el Mar Negro. La frontera 
norte con Rumania sigue el curso del 
Danubio hasta Silistra. 
Bulgaria tiene 7,3 millones de 
habitantes aproximadamente, en una 
superficie de 110.994 km2. En la 
figura 4.18 se puede visualizar la 
stuación de sus ciudades más 
importantes. Su capital, Sofia, tiene 
alrededor de 1.100.000 habitantes y 
es la ciudad más grande del país. 
Plovdiv y Varna son otras dos ciudades 
de considerable magnitud en el país con más de 300.000 habitantes. La tabla 4.24 indica las 
ciudades mayores de 150.000 habitantes que encontraremos en el país: 
 






Tabla 4.24 Principales ciudades de Bulgaria. Fuente [7], 2007 
El relieve búlgaro es bastante pronunciado especialmente en el suroeste, donde se encuetran 
dos regiones alpinas. Cuanto más nos acercamos al mar Negro, las montañas se suavizan 
hasta ser una zona con varias zonas llanas y grandes lagos.  
Bulgaria ha sido uno de los países que más problemas económicos ha tenido a la hora de 
desligar su economía de la antigua Unión Soviética, lo que ha mermado sus posibilidades en 
relación con otros países del área de Europa central. En la agricultura, dos terceras partes del 
suelo del país están dedicados al cultivo de cereales, fundamentalmente trigo, maíz, cebada, 
centeno y arroz. Los cultivos industriales del tabaco, el algodón y el girasol representan una 
parte más rentable de la organización agrícola. En el proceso de privatización de la tierra, se 
ha sufrido una gran parcelación que no ha beneficiado a las explotaciones. 
Figura 4.18: Principales ciudades de Bulgaria 
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4.8.2 Organización de los ferrocarriles en Bulgaria 
Los datos que se muestran en la tabla 4.25 muestran la longitud de líneas operantes de las 
compañías búlgaras: 
 
                Length of lines worked at end of year 
Country Railway Area Popu- Popu-    of which of which  
   company (km²) lation lation Total double track electrified 
           density    or more lines 
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa           356.058  132.059   173.386  
EU   UE               209.895  76.061   108.454  
Bulgaria       BDZ 111  7,7  69   -   -    -   
"       BRC "  "  "   -   -    -   
"       BULMARKET "  "  "   9  -    -   
"       NRIC "  "  "   4.018  971   2.806  
Tabla 4.25: Datos de Bulgaria, y también de su infraestructura ferroviaria Fuente: [9] 
 
También podemos observar el tráfico ferroviario en Bulgaria en la tabla 4.26: 
 
          Revenue rail traffic 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried 
Passenger-
kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe    
Europa          642.010        2.797.545   
EU   UE              379.043        378.986   
Bulgaria       BDZ 33  -2 2.424 0 20  -5 4.711  -10
"       BRC -    -   1,4    528   
"       BULMARKET -    -   0,4    3   
"       NRIC -    -   -     -    
Tabla 4.26: Datos del tráfico ferroviario en Bulgaria. Fuente: [9] 
BDZ se registra como una única compañía, de propiedad estatal. La actividad a la que se 
dedica es la de operador ferroviario. Proporciona servicios de transporte ferroviario de 
pasajeros para viajes y/o para el transporte de mercancías nacionales o internacionales de 
comunicación.  
BDZ EAD se estableció en 2002 en cumplimiento con la Ley de Transporte Ferroviaria, 
aprobada por el Parlamento. De acuerdo con esta Ley de transporte por ferrocarril, la 
Compañía Nacional de Ferrocarriles del Estado búlgaro se dividió en dos entidades 
separadas: una empresa operadora (BDZ EAD) y una empresa de la infraestructura (NRIC).  
NRIC tiene la cooperación internacional a través de su participación en la Unión 
Internacional de Ferrocarriles (UIC); Comité Internacional de Política de Transportes (CIT); 
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Instituto de Investigación Ferroviaria Europea (Terri), OSJD y otras organizaciones 
internacionales.  
El Estado participa en la financiación de las construcciones, mantenimiento, desarrollo y 
funcionamiento de la infraestructura ferroviaria. El tamaño de la cuantía de los fondos que se 
afirma en un contrato a largo plazo entre el Estado (Ministro de Finanzas y Ministro de 
Transporte) y el administrador de infraestructuras. 
Así pues, el ferrocarril búlgaro dispone de una dependencia del Estado bastante importante. 
También sucede un caso parecido al rumano, donde a pesar de que la condición del ferrocarril 
no es demasiado buena el uso es bastante popular entre sus habitantes. La figura 4.19 refleja 
el estado de la red de ferrocarriles búlgaros: 
 
Figura 4.19: Situación del ferrocarril en Bulgaria. Fuente: [8] 
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4.9 PAISES DE LOS BALCANES 
4.9.1 Breve descripción geoeconómica 
• Serbia 
Serbia, que está ubicada en los Balcanes, es el país más importante en cuanto a demografía y 
territorio, y, a fin de cuentas, es el más importante en el momento de pensar en una red de alta 
velocidad. Comparte fronteras con Albania, Bosnia-Herzegovina, Bulgaria, Croacia, Hungría, 
Macedonia, Montenegro y Rumania. No tiene salida al mar. El río Danubio proporciona 
navegación al interior de Europa y al Mar Negro. 
El terreno de Serbia se extiende por ricas y fértiles llanuras de la región norte de Vojvodina, 
zonas de piedra caliza y cuencas en el este, y en el sureste antiguas montañas y colinas. El río 
Danubio domina el norte. Un afluente, el río de Morava fluye por las regiones más 
montañosas del sur. 
Serbia tiene una economía basada sobre todo en varios servicios, que explican el cerca de 
63% del PIB. A finales de los 80, al principio del proceso de la transición económica de la 
economía prevista al mercado libre, la economía de Serbia tenía una posición favorable, pero 
fue gravemente afectada por sanciones económicas de la O.N.U 1992-1995, así como daño 
excesivo a la infraestructura e industria durante el bombardeo de la OTAN en 1999. 
Siendo el único país europeo con acuerdos de libre comercio con la UE y Rusia, Serbia 
cuenta con impulsos económicos y altas tasas de crecimiento en los años venideros. 
• Croacia 
Colinda con Eslovenia y Hungría al norte; con Serbia y Montenegro por el este, y con 
Bosnia-Herzegovina al sur y al este. Su capital, a la vez su principal centro financiero, 
universitario y comercial, es Zagreb, con un millón de habitantes en su zona metropolitana. 
Hacia el sudoeste Croacia bordea el Mar Adriático y comparte también una frontera marítima 
con Italia en el Golfo de Trieste. 
Croacia posee una economía post comunista basada principalmente en varios servicios y 
algunas industrias ligeras. El turismo es una importante fuente de ingresos. 
• Resto de países de la zona 
El resto de países (Albania, Montenegro, Macedonia y Bosnia y Herzegovina) son, excepto 
Albania, ex repúblicas yugoslavas cuya situación es bastante similar en todos los casos. Son 
todos ellos países con relieve muy montañoso, economías poco emergentes, y con poca 
población. Véase que la mayoría de la población es rural, y las ciudades no son grandes urbes 
en realidad. 
Es por ello que ‘a priori’ no tienen la situación más favorable para la ejecución de líneas de 
alta velocidad. No obstante, las vamos a tener en cuenta a la hora de realizar nuestro estudio. 
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En la tabla 4.27, los datos que aparecen son el nº de habitantes de las principales ciudades que 
se pueden encontrar en esta región europea, y según el proyecto : 
 


















Tabla 4.27 Principales  ciudades de los países de los Balcanes. Fuente [7] 2007 
4.9.2 Red de ferrocarriles en los países balcánicos 
Los datos que se muestran en la tabla 4.28 muestran la longitud de líneas operantes de las 
diferentes compañías existentes en los países: 
 
Country Railway Area Popu- Popu-    of which of which  
   company (km²) lation lation Total  double track  electrified  
           density    or more lines  
          thousands millions Inhab./km² in kilometres 
Europe    Europa           356.058  132.059   173.386  
EU   UE               209.895  76.061   108.454  
CEEC   MOEL   PECO       9.004  708   3.406  
Albania      HSh 29  3,2 110  423 -   -   
Bosnia-
Herzegovina    ZBH 51 3,8 75  601 68  441  
"    ZRS " " "  502 110  330  
Croatia    HZ 57 4,4 77  2.722 254  980  
Macedonia    CFARYM infra 26 2,1 81  699 -   234  
Montenegro    ZCG 14 0,6 46  248 -   167  
Serbia    ZS 88 9,5 107  3.809 276  1.254  
Tabla 4.28: Datos de los países, y también de su infraestructura ferroviaria. Fuente: [9] 
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En los datos de la tabla 4.29 se muestran los datos de tráfico, donde se ve que solamente 
Croacia tiene un sistema de ferrocarriles que funciona de manera mínimamente eficiente. Se 
puede visualizar cómo la cantidad de pasajeros es muy baja y cómo, en referencia a años 
anteriores, está bajando su uso. 
 
Country Railway Passenger Freight 
   company Passengers carried 
Passenger-
kilometres Tonnes carried Tonne-kilometres 
       Δ% Δ% Δ% Δ% 









Europe    Europa          642.010         2.797.545   
CEEC   MOEL   PECO      2.601         9.970   
Albania      HSh 1 -34 51 -37 0,4 -11 53 46
Bosnia-
Herzegovina    ZBH 0,4  32 7 7   757 11
"    ZRS 1 -8 36 - 5 0 391 -4
Croatia    HZ 63 37 1.611 18 16 -7 3.574 -1
Macedonia    CFARYM Transport 1  109 4 4   778 27
Montenegro    ZCG ...  ...  2 6 183 38
Serbia    ZS 10 -11 762 -2 13 -6 4.234 0
Tabla 4.29: Datos del tráfico ferroviario en la zona de los Balcanes. Fuente: [9] 
La situación del ferrocarril varía según los países, pero según el estudio realizado en el 
International Transport Forum [11] la peor situación se encuentra en Serbia y Bosnia, debido 
a las consecuencias de la guerra que sufrió el país recientemente. Aunque poco a poco se 
están renovando parte de su infraestructura dañada.  
Solamente Croacia dispone de una red donde hay un uso importante de la infraestructura, 
pero lo demás países las líneas no están en una posición muy buena. Solamente parece que el 
tráfico de mercancías en Serbia tiene un uso más importante. 
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En la figura 4.19 se muestra el estado de las redes de ferrocarril recogido en el estudio del 
International Transport Forum. Hay que abstraerse de que el estudio también analizaba la 
situación de Rumanía y Bulgaria. En nuestros países que analizamos en este capítulo, vemos 




Figura 4.20: Estado actual del ferrocarril en los Balcanes. Fuente: [11] 
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4.10 COMPARACIÓN DE LA RED FERROVIARIA DE LOS PAÍSES 
DEL ESTE 
Para sintetizar lo visto anteriormente se realiza la tabla resumen 4.30 con los ratios que se han 
considerado más importantes para realizar una comparación de los países estudiados: 
 
COMPARACIÓN REDES FERROVIARIAS 
  
km vía / millón 
habitantes 




electrificados km doble vía 
ESTONIA 740,00 21,38 10,29% 13,62% 
LETONIA 983,48 34,80 13,44% 11,36% 
LITUANIA 519,41 27,17 21,69% 6,91% 
POLONIA 509,69 62,04 60,92% 44,17% 
REP. CHECA 915,63 119,38 32,20% 19,63% 
ESLOVAQUIA 672,04 74,06 43,57% 28,08% 
HUNGRÍA 788,12 85,59 35,09% 16,58% 
ESLOVENIA 614,00 61,40 40,96% 26,87% 
RUMANÍA 492,55 44,70 37,39% 27,34% 
BULGARIA 521,82 36,20 69,84% 24,17% 
SERBIA 400,95 43,28 32,92% 7,25% 
CROACIA 618,64 47,75 36,00% 9,33% 
BOSNIA - 
HERZEGOVINA 290,26 21,63 69,90% 16,14% 
MONTENEGRO 413,33 17,71 67,34% 0,00% 
MACEDONIA 332,86 26,88 33,48% 0,00% 
ALBANIA 135,00 14,90 0,00% 0,00% 
Tabla 4.30: Comparación de la situación existente del ferrocarril 
Se puede observar que los países con una red más desarrollada son Polonia en un primer 
grupo, luego la República Checa, Eslovaquia, Hungría y Eslovenia, en un tercer grupo 
Rumania, Bulgaria, Serbia, Croacia, Bosnia y Montenegro, y finalmente los países del 
Báltico, Macedonia y Albania tienen una red muy poco desarrollada. 
En muchos casos, las redes existen pero su uso es bien escaso por el poco presupuesto 









5. EL IMPACTO DE LA AMPLIACIÓN DE LA UNIÓN EUROPEA Y 
SU REPERCUSIÓN PARA EL FERROCARRIL 
5.1 PROCESO DE AMPLIACIÓN DE LA UE   
 
Figura 5.1 Mapa de la UE  
El proceso de ampliación de la UE en 10 
nuevos estados no se limitó en sólo la 
fecha del 1 de Mayo de 2004, al igual que 
Rumanía y Bulgaria al dia de 1 de enero 
de 2007. Fue un proceso que pudo 
empezar a trazarse a principios de los 
años 90 para la mayoría de los países 
candidatos. Durante este período de 
tiempo, se desarrolló una estrategia de 
ampliación para preparar el acceso a la 
UE mientras que, desde el principio hasta 
el fin del proceso de acceso, la legislación 
en el área del transporte evolucionó más.  
En la figura 5.1 se ilustran los estados 
miembros, candidatos y candidatos potenciales. 
El proceso de ampliación 
El inicio formal del proceso de ampliación para los nuevos Estados miembros, excepto 
Chipre y Malta, fue el Acuerdo de Europa firmado en Bruselas en Diciembre de 1991. 
El acuerdo puso en movimiento el ajuste de leyes nacionales, regulaciones y políticas con el 
objetivo principal del futuro acceso a la Unión. Por ejemplo, las tarifas en el paso de fronteras 
se fueron reduciendo, tanto por parte de la Unión Europea como por parte de los países 
candidatos. En los temas en que la UE ha establecido estándares legales vinculantes, éstos 
prevalecen sobre las leyes nacionales. Por consiguiente, tanto la Unión como los estados 
candidatos se esforzaron para alinear la ley nacional con la de la Unión y abandonaron 
cualquier ley conflictiva. Los temas específicos en los capítulos de la legislación comunitaria. 
En la Cumbre de Essen en 1994, el Consejo formuló tareas específicas para la Comisión 
durante el proceso de acceso. La estrategia principal con respecto al acceso se basó en 
facilitar recursos, que significaba que los países candidatos debían ser asistidos en sus 
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preparaciones para integrarse en el mercado interno, y encontrar las instancias de su 
legislación. 
Las negociaciones para el acceso empezó en 1998 (Chipre, República Checa, Estonia, 
Hungría, Polonia, Eslovenia) y 2000 (Bulgaria, Letonia, Lituania, Malta, Rumanía y 
Eslovaquia). 
El espacio de tiempo para las negociaciones se estableció en una hoja de ruta, decidida en el 
Consejo Europeo de Niza en Diciembre de 2000. 
Varios programas para apoyo técnico y financiero de establecieron para asistir a los países 
candidatos para el acceso e integración en la UE: 
1. TAIEX (Technical Assistance Information Exchange Office): TAIEX tiene como objetivo 
canalizar pedidos para asistir en los campos de la aproximación, implementación y refuerzo 
de la legislación comunitaria.  
2. PHARE: El programa Phare de ayuda comunitaria a los países de Europa Central y 
Oriental (PECO) es el principal instrumento financiero de la estrategia de preadhesión para 
los PECO candidatos a la adhesión a la Unión Europea. Desde 1994, las misiones de Phare se 
han ajustado a las prioridades y las necesidades de cada PECO. El programa Phare renovado 
está dotado con un presupuesto de más de 10 000 millones de euros para el período 2000-
2006 (alrededor de 1 500 millones de euros al año). Tiene dos objetivos principales: el 
refuerzo de las instituciones y las administraciones, y la financiación de inversiones. Si bien, 
en un principio, el programa Phare estaba reservado a los PECO, ahora se está ampliando a 
los países candidatos de los Balcanes occidentales. 
3. ISPA (Instrument for Structural Policies for Pre-accession): ISPA proporciona apoyo 
financiero en el área de transporte y medio ambiente en vistas a la ampliación. 
4. SAPARD (Special Accession Programme for Agriculture and Rural Development): El 
Sapard es un marco de ayuda comunitaria a la agricultura y al desarrollo rural duradero en 
favor de los países candidatos de Europa Central y Oriental (PECO) durante el proceso de 
preadhesión para el período 2000-2006. Aspira a solucionar los problemas de adaptación a 
largo plazo del sector agrícola y las zonas rurales. Constituye un apoyo financiero para la 
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1989 Inicio del programa PHARE para Hungría y Polonia 
1991 Acuerdo de Europa: inicio del proceso de ampliación 
1993 Cumbre de Copenhagen: Estados miembros de la UE establecen los “Criterios de 
Copenhagen”1 
1994 Cumbre de Essen: Desarrollo de la estrategia de pre-acceso, con los objetivos 
principales de aproximar la legislación 
1994 PHARE disponible para todos los paises candidatos 
1994-1996 Aplicaciones para ser miembro de la UE: Los países candidatos formalmente 
expresan su deseo ser miembros de la UE12 
1995 Libro Blanco de la Comisión para la integración de los países PECO en el 
mercado interno de la UE 
1995 Programa TAIEX arrancado 
1997 Agenda 2000: Se trazaron las dificultades en trasponer las medidas para la 
legislación, junto con el nuevo marco financiero para la UE en vista a la 
ampliación.  
1998 Inicio formal de negociaciones (Chipre, República Checa, Estonia, Hungría, 
Polonia, Eslovenia) 
1998 Primeras series de Asociación con PECOs: Planes entre UE y países aplicantes. 
Entre estos planes se acuerda que la UE movilizaría todos los recursos 
disponibles para preparar a los países candidatos n y los países candidatos harían 
precisos sus compromisos relativos a la aproximación legislativa.  
1998 El programa PHARE se reorientó para apoyar la construcción de instituciones 
(incluido el Twinning Programme) e inversiones (co-financiando) en vistas al 
acceso 
2000 Inicio formal de negociaciones (Bulgaria, Letonia, Lituania, Malta, Rumania y 
Eslovaquia) 
2000 Cumbre de Niza: El Consejo Europeo decidió una hoja de ruta para las 
negociaciones, incluyendo plazos de tiempo. 
2000 Se  inicia el programa ISPA 
2003 Tratado de acceso: Acuerdo en el acceso y temas que deben negociarse durante 
el periodo interino 
2004 Acceso de nuevos estados miembros – fondos estructurales (Fondo de Desarrollo 
Regional Europeo, Fondo de Cohesión, Fondo Social Europeo) ya son 
disponibles para los nuevos estados miembro 
2004 Facilidad para la transición hasta el 2006, para proveer asistencia post-acceso a 
fin de afianzar la capacidad administrativa de los nuevos estados miembros para 
implementar la legislación comunitaria y  para alentar el intercambio de mejores 
prácticas entre pares. 
2007 Arranque del Instrumento para la asistencia del preacceso (IPA) en los cuales los 
pasados programas e instrumentos se combinan 
                                                 
1 Los criterios de Copenhagen son los siguientes: 
1. “estabilidad de instituciones que garanticen la democracia, el estado de derecho, los derechos humanos 
y respeto y protección para las minorías” 
2. “la existencia de una economía de mercado” 
3. “la capacidad de dar abasto con presión competitiva y fuerza de mercado dentro de la Unión” 
4. “poder tomar las obligaciones de un miembro de la Unión, incluyendo los objetivos de unión 
monetaria, política y económica” 
5. “preparación de la Unión para aceptar al país candidato” 




5.1.1 Concepto legislativo para el proceso de acceso  
No solamente la legislación de Transportes es relevante para el sector del transporte. La 
legislación fue un ‘capítulo que se debía concluir’ en el proceso de ampliación. Es importante 
tener conciencia de que otros capítulos de la legislación pueden también afectar al sector 
transportes, incluso directamente. Por ejemplo, la legislación Ambiental establece estándares 
para vehículos y define evaluaciones de impacto ambiental obligatorias para las inversiones 
en infraestructuras.  
Asimismo, la legislación de Transportes contiene algunos aspectos legales que se podrían 
esperar en otros capítulos. Por ejemplo, ciertos estándares sociales, tales como los tiempos de 
conducción y los períodos de descanso, que uno suponen que son parte del apartado de 
legislación Social, se encuentran en el de Transporte. 
Sin embargo, dentro del contexto general de la ampliación, la distinción entre transporte y las 
demás áreas de competencias comunitarias no es importante. La legislación entera debía ser 
implementada, independientemente de la iniciativa legislativa.  
La legislación ha crecido considerablemente durante el proceso de ampliación. Hasta el final 
de los años 80 se limitaba a unas pocas áreas específicas, tales como ayudas del estado, 
tiempos de conducción y los períodos de descanso y reglas comunes para el transporte 
internacional. Con el empuje de la realización del mercado interno en 1992, tuvo lugar un 
rápido desarrollo en la legislación que se adoptó para asegurar es apertura de los mercados, lo 
que supuso un importante impacto en el desarrollo de los transportes nacionales. Más tarde, 
se añadieron un número creciente de reglas en elementos de calidad, tales como competencias 
profesionales y derechos del pasajero. 
Las leyes de trasporte se cuentan ahora aproximadamente por un 10% del total de la 
legislación comunitaria, y es además un ‘capítulo voluminoso’. A finales de 1999, el conjunto 
de leyes se contaba con 2896 páginas. A finales de 2004, eran más del doble hasta llegar a 
7780 [12]. (Para comparar, el capítulo de energía tenía 1902). 
El incremento del cuerpo de legislación el sector Transporte entre los años 1999 y 2004 
muestra que durante las negociaciones, los nuevos estados miembros se confrontaron con la 
obligación de trasponer más del doble de la legislación en el momento que empezaron las 
negociaciones. Esto no significa que el impacto administrativo de las reglas se doblara 
también; parte de la nueva legislación revisa la existente. Además, los nuevos estados 
miembros podian participar en debates sobre la nueva legislación como ‘observadores’. Se 
puede decir que los nuevos estados ‘cogieron el tren’ de las nuevas leyes que se estaban 
implementando.  
Los factores determinantes en el proceso de trasposición e implementación, y que también se 
deberían pedir a los estados hoy en día candidatos (Macedonia, Croacia, Turquia) fueron los 
siguientes: 
- Estabilidad política, estructura de gobierno estable (competencia, relación entre autoridades 
centralizadas y descentralizadas) y consenso democrático 
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- Recursos financieros (equipamiento, herramientas de comunicación) 
- Habilidades lingüísticas y deseo de desarrollo y cambio 
- Calidad de Asistencia Técnica y su sosteniblidad 
- Burocracias fuertes y profesionales (sostenible también si el panorama político cambia) 
- Grupos organizados de especial interés de transporte (asociaciones de transporte por 
carretera, organizaciones de empleados,…) 
- Relaciones bilaterales fuertes (Estonia-Finlandia, Italia-Eslovenia) 
- Permitir auto-críticas. 
El éxito del proceso de trasposición e implementación no sólo dependió de las condiciones 
mencionadas más arriba, sino que también de las estrategias a seguir que los estados 
decidieron elegir. En general, los países que siguieron una estrategia deliberada y 
constructiva, e hicieron elecciones bien pensadas respecto a la apertura de mercados fueron 
bastante mejores que aquellos que más reticencias tuvieron respecto a este tema. Con la 
excepción de Polonia los mercados domésticos de los nuevos estados miembros son 
relativamente pequeños. 
Los nuevos estados miembros que mostraron más desgana en la apertura de mercados porque 
temían que la competencia de UE-15 fueron menos exitosos en inversiones atractivas, tanto 
por parte de operadores de transporte (centros logísticos, operadores por transporte por 
carretera,…) pero también por parte de las industrias que requieren alta calidad de servicios 
logísticos. Asegurar el contexto de negocio correcto (apertura de mercado, trabajadores 
cualificados, burocracia minimizada) ha sido particularmente importante para los nuevos 
estados miembros ya que carecieron de incentivos financieros que estaban dispuestos para los 
países más ricos de la UE-15. 
5.2 EL DESARROLLO DEL SECTOR TRANSPORTE 
Aparte de Chipre, Malta y Eslovenia, todos los Estados Miembros que entraron en 2004 
formaban parte de la COMECON hasta 1991. Las economías de estos países entraron en un 
período de transición en los años 90, en los cuales los niveles de consumo y producción 
decayeron, la industria se racionalizó,  y los niveles de inversión eran muy bajos e inciertos. 
La recuperación empezó a mediados de los 90. Sostenidos por bajos costes laborales 
combinados con su alta calificación, el potencial del desarrollo económico en estos países fue 
enorme. La búsqueda del acceso a la UE contribuyó definitivamente a ello. 
El transporte de tanto mercancías como pasajeros ha crecido significativamente desde 
mediados los años 90. Este crecimiento de transporte está directamente conectado al 
crecimiento económico que ha tenido lugar en los nuevos estados miembros. 
En la figura 5.2, se puede observar el crecimiento de tanto transporte de pasajeros como de 
mercancías, junto con el crecimiento del PIB. Desde 1995, el crecimiento de los nuevos 
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estados miembros ha sido más extenso que en la UE-15. Especialmente desde el año 2003 se 
ve una aceleración en el crecimiento de las mercancías. El índice 100 nos muestra la situación 
que encontrábamos en 1995 tanto para los países que se iban a adherir como para la Europa 
de los 15. 
 
Figura 5.2 Evolución del transporte de pasajeros y mercancías en los nuevos estados miembros (NMS) y la 
UE-15. Fuente: [13] 
Los flujos comerciales se han incrementado entre los nuevos estados miembros y la UE-15 y 
entre los diferentes estados. Este flujo, que lo calculamos como la suma de exportaciones e 
importaciones en toneladas, se ha incrementado en un tercio desde 1999 hasta 2005. Como se 
muestra en la figura 5.3, en 2004, el año de acceso, el crecimiento fue mayor que en el resto 
de años. 
 
Figura 5.3 Desarrollo de los flujos comerciales (importación + exportación) entre la UE-15 y los nuevos 
Estados miembros, en millones de toneladas. Fuente: [13] 
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Los acuerdos entre la Europa de los 15 y los países candidatos, que entraron en vigor entre el 
1994 y el 2004, ya establecían libre comercio entre ellos. En el momento del acceso, las 
restricciones que quedaban en unos pocos sectores se eliminaron. También, con el acceso se 
eliminaron las barreras comerciales que aún existían entre diferentes nuevos países 
miembros. Esto resultó en un ligero crecimiento del comercio en 2004. 
Se ha podido ver que la apertura comercial entre los países y su incremento de PIB tiene 
como consecuencia directa un aumento del tráfico de pasajeros y mercancías. Este dato lo 
deberemos tener en cuenta para poder realizar un estudio de flujos de pasajeros. 
La naturaleza del comercio entre nuevos estados miembros y la UE-15 cambia. La 
ampliación ha promovido reestructuraciones industriales y ha llevado a algunos cambios de 
actividades económicas de los antiguos estados miembros a los nuevos. Los procesos de 
producción de muchos países se fragmentaron, recolocándose algunas partes en los nuevos 
estados miembros o bien estableciendo filiales o bien comprando activos de proveedores 
locales. Los bajos costes laborales, junto con el amplio abanico de tipo de trabajadores, la 
proximidad geográfica, los lazos lingüísticos y culturales y la perspectiva de acceso a la UE 
hicieron a los nuevos estados particularmente atractivos. 
En el pasado, el comercio estaba basado en la exportación de productos de bajo nivel y la 
importación de materias primas y bienes de consumo sofisticados. Ahora, bienes intermedios 
y productos finales más avanzados representan los componentes más importantes de los 
flujos de comercio. Como los nuevos estados miembros poco a poco se están convirtiendo en 
atractivos mercados de consumo, debido al rápido crecimiento económico, cada vez sirven 
más como salida para productos finales elaborados en estos mismos países. 
El transporte por carretera ha sido el principal beneficiario del crecimiento del transporte de 
mercancías, como se puede observar en la figura 5.4. El crecimiento del transporte por 
carretera se explica en parte por la cambiante naturaleza del transporte y los flujos de 
mercado. La distribución de bienes toma parte ahora en más redes, que requieren servicios 
logísticos más sofisticados.  
 
Figura 5.4 Desarrollo del transporte de mercancías por carretera, ferrocarril y marítimo en 1000 millones 
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El transporte por carretera se adaptaba particularmente bien para acomodar estas necesidades. 
Mientras tanto, el transporte de mercancías pesadas, tales como acera, carbón y hierro ha 
decaído en los nuevos estados miembros, lo que ha llevado a un declive especialmente en el 
transporte por ferrocarril 
También en cuanto a transporte de pasajeros, el crecimiento del transporte se debió 
principalmente al crecimiento del transporte por carretera. En términos de km de pasajeros, el 
transporte con coche  aumentó un 46 % en los nuevos estados miembros entre 1995 y 2004, y 
en la UE-15 tan sólo un 16 %. En el mismo periodo de tiempo, el transporte por ferrocarril de 
pasajeros ha decrecido un 22%, y el transporte por medio de transporte público local ha 
permanecido en los mismos términos. Junto con el transporte por coche, la aviación también 
ha aumentado de manera considerable. El aumento del transporte por coche se puede 
justificar por el aumento de posesiones de coches en los nuevos estados miembros. En la 
figuea 5.5 se puede observar como ha ido cambiando la división modal para el transporte de 
pasajeros: 
 
Figura 5.5 Desarrollo de la división modal en el transporte de mercancías en los nuevos estados miembros. 
Fuente: [14] 
 
Como resultado del desarrollo del transporte, la división modal en el transporte para tanto 
pasajeros como mercancías también está cambiando y se empieza a parecer al de la UE-15. El 
desarrollo de la división modal para transporte de mercancías se pueden observar en la figura 
5.6: 
 




Figura 5.6 Desarrollo de la división modal en el transporte de pasajeros en los nuevos estados miembros. 
Fuente: [14] 
Para adaptar el fuerte crecimiento del transporte y el cambio gradual hacia el transporte por 
carretera, se hicieron grandes inversiones en infraestructura. La longitud total de autopistas es 
de aproximadamente 3000 km. Sin embargo si la comparamos con los antiguos miembros, 
para tener la misma densidad superficial de autopistas, se necesitarían aproximadamente 
12000 km adicionales en la red de autopistas en los países del este.  
Buena parte de la infraestructura ferroviaria y de carretera en los países del este necesita 
rehabilitarse y mejorarse, en vistas de los requisitos de la UE en cuanto a pesos y 
dimensiones. Para dar una idea de la magnitud de inversión necesaria se consideran los 
proyectos designados como ejes de prioridad TEN-T, los cuales tanto unen la Europa 
occidental y oriental, además de unir los países del este entre ellos. Más adelante nos 
adentraremos a analizar estos ejes de TEN-T que son de una parte importante de la sección de 
Transporte de la Comisión Europea. 
5.3 IMPACTOS PARA EL SECTOR FERROVIARIO 
5.3.1 Adaptación de las compañías a la legislación europea 
El mayor elemento de la legislación de transporte ferroviario es la implantación del “First 
Railway Package”[15]. Sus elementos más importantes son los siguientes: 
- Separación de contabilidad entre operadores de ferrocarril y administrador de 
infraestructuras 
- Separación de contabilidad entre servicios de pasajeros y mercancías 
- Fundación de cuerpo regulador independiente 
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- Otorgación de permisos de empresas ferroviarias 
- Garantizar los derechos de acceso a infraestructura para servicios internacionales de 
mercancía en la red trans-europea de ferrocarriles 
- Asignación de infraestructura ferroviaria 
- Recaudación de cargos por el uso de la infraestructura 
- Especificaciones técnicas para interoperabilidad 
Además de este paquete de medidas, se adoptaron medidas referentes a las directivas de 
interoperabilidad. El siguiente paquete de medidas (Second Railway Package) publicados 
justo antes del acceso de los nuevos países, en el diario oficial de la Unión Europea del día 30 
de Abril de 2004, cuya legislación contenía implicaciones para interoperabilidad y seguridad 
en el ferrocarril. Los elementos de este paquete se basan en: 
- La enmienda a directiva de interoperabilidad, que armoniza las directivas Convencionales 
(2001/16/EC) y de Alta Velocidad (96/48EC). 
- Una directiva en seguridad ferroviaria que tiene como objetivo desarrollar una 
aproximación común para la regulación de la seguridad por toda la UE. 
- Una regulación que establece que la Agencia Europea de Ferrocarriles (ERA) aconsejará 
respecto al desarrollo de la interoperabilidad y la implementación de la Directiva de 
Seguridad.  
-  La apertura del transporte ferroviario de mercancías el 1 de Enero de 2006 para servicios 
internacionales de ferrocarril y para todo tipo de servicios el 1 de Enero de 2007.  
Brevemente, también cabe comentar que un tercer paquete de medidas (Third Railway 
Package), de reciente aplicación, tiene como objetivo abrir el mercado de pasajeros que 
cruzan las fronteras (a partir de 2010), y desarrollar unos derechos del pasajero y establece un 
marco legal para certificados de conductores de tren (a partir de 2009).  
Actualmente, la legislación ofrece pautas en las ayudas del estado que son bastante relevantes 
en cuanto a transporte ferroviario, ya que las compañías de ferrocarril son posesión del 
estado. La compensación de pérdidas a operadores ferroviarios o subsidios del estado para 
explotación de servicios ferroviarios no están permitidos, excepto si se manejan de antemano 
a través de contratos de servicio público. Los gobiernos deben asegurarse que el sector del 
ferrocarril es estable financieramente y debe compensar las compañías para el servicio 
público si se considera ser socialmente deseable. 
La trasposición de las medidas de reforma del ferrocarril con las legislaciones naciones se 
hizo sin problemas. De hecho, muchos países del este fueron más rápidos varios países de la 
Europa occidental, aunque empezaran el proceso más pronto. La mayor transformación para 
el sector del ferrocarril fue la creación de nuevas entidades que tenían nuevos roles dentro del 
sector. Los proyectos de Asistencia Técnica dieron resultado poco a poco para asegurar que 
la legislación europea se estaba adaptando correctamente. A veces, tuvieron dificultades en la 
integración de expertos del ferrocarril en sus equipos. Los empleados de empresas del 
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ferrocarril fueron algo reacios a cooperar, debido a que las compañías se mostraron a menudo 
escépticas respecto a la nueva legislación de la UE. Los Ministerios de Transporte no 
tuvieron el saber hacer y el poder burocrático para asegurar la cooperación de las compañías 
de ferrocarriles importantes. 
Según informe de Junio de 2005[10] que presenta la situación en vistas a la trasposición e 
implementación de la legislación ferroviaria en los Estados Miembros, se dan ejemplos de 
obstáculos de cara a esta implementación. A continuación, se muestran algunos de estos 
ejemplos en referencia a los países del este que se ven afectados (es decir, los países PECO): 
- República Checa: Un rango complejo de diferentes autoridades y organizaciones 
representan una barrera para nuevas empresas ferroviarias externas. 
- Estonia: Aunque hay 20 operadores con licencia, tanto AS Eesti Raudtee como 
Edelaraudtee (operadora y administradora del ferrocarril del estado) tienen el monopolio del 
transporte de mercancías en el territorio. 
- Letonia: Aunque muchas Directivas se han traspuesto bien, resulta difícil juzgar como 
funcionan en la práctica, ya que hay pocas entradas nuevas en el mercado con escasa fuerza 
en el mercado. 
- Lituania: Aunque de acuerdo con la ley, el contrato de servicio público debe existir, no hay 
contrato entre el operador de ferrocarril y el ministerio de transporte para el transporte de 
pasajeros. 
- Hungría: La cantidad precisa de cargos de infraestructura aun no se ha clarificado. 
- Polonia: Los contratos de acceso entre los gestores de infraestructura y los operadores no 
están abiertos al cuerpo regulador. 
- Eslovenia: Varias Directivas ya han sido traspuestas sobre la ley nacional, sin embargo, para 
varios actores los objetivos y procesos aun están bajo elaboración. 
- Eslovaquia: Las provisiones para el reconocimiento de licencias emitidas por otros 
miembros en línea con la Directiva 2001/13/EC aun no están en vigencia. 
Nótese que estos son ejemplos para los nuevos estados miembros, pero en los países de 
Europa Occidental encontramos obstáculos similares. 
Aunque los nuevos estados miembros han seguido los desarrollos de la UE en ferrocarriles, 
no ha habido un modelo estándar a adoptar. Se han subdividido en los modelos británicos, 
alemán y francés. 
Durante el acceso ocurrió que tanto los operadores de ferrocarriles alemanes como franceses 
(DB y SNCF) ofrecieron asistencia técnica, pero ofrecieron consejos conflictivos, abogando 
por su propio modelo. 
El modelo de la UE,  no ofrece soluciones para el estado general de la infraestructura en los 
nuevos estados miembros o la cultura de las organizaciones. Consecuentemente estos temas 
todavía deberían ser tratados. 
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El sector del ferrocarril tradicional en los países del este consistía en una única organización 
en posesión del estado, que estaba al cargo de la gestión de la infraestructura y las 
operaciones de transportes. Los Ministerios de Transporte tenían control directo sobre la 
estrategia del ferrocarril y sus operaciones. El sector del ferrocarril ya no se sustentó más en 
las estructuras de gobierno antiguas después del cambio de regimenes comunistas. Uno de los 
efectos más substanciales que tenía la antigua gestión era que las organizaciones ferroviarias 
estaban caracterizadas por una extensiva ‘labor social’. Las compañías a menudo estaban 
involucradas en actividades no directamente relacionadas con el transporte por ferrocarril, ya 
que por ejemplo podían poseer escuelas, hospitales, instalaciones deportivas, etc.  
Los ferrocarriles en los países del este históricamente tenían un rol bastante importante en el 
transporte, que reflejaba una red muy extensa en comparación con la UE-15. Después de 
1989, los países del este observaron una fuerte caída en la demanda de transporte ferroviario, 
de modo que el volumen de transporte decreció en un 50%. Este cambio repentino se debió a 
que la demanda de transporte de mercancía en masa decreció de manera importante. Por 
ejemplo, la industria pesada, que prácticamente desapareció, o el cambio de hábito de uso de 
transporte privado. 
El alto coste de base, el descenso generalizado del volumen de transporte, los grandes gastos 
para la reorganización y racionalización, y las pocas posibilidades de cerrar operaciones no 
rentables, causaron problemas financieros serios para las compañías de transporte en los 
países del este. Con todos estos problemas, el sector del ferrocarril entendió bien la necesidad 
de reformas y de reestructuraciones.  
En muchos de los nuevos estados miembros, los nuevos operadores de ferrocarril han entrado 
en el mercado del ferrocarril de manera modesta, como se puede observar en la figura 5.7, 
que muestra una comparación de la cuota de mercado que tienen en el nuevo mercado 
abierto. Los mercados con un sólo operador en 2005 no se han incluido (como España, por 
ejemplo). 
 
Figura 5.7. Cuotas de mercado de los pequeños operadores en países recientemente y consolidadamente 
abiertos. Fuente: [15]  
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Varios obstáculos a este efecto aun permanecen en activo. Por ejemplo: 
- El consumo de tiempo y el coste de homologación de locomotoras. Esto disuade a 
compañías de ferrocarril foráneas a entrar en el mercado. 
- Procesos largos de certificados de seguridad 
- La Federación Rusa no tiene operadores privados. El transporte internacional a través de 
antiguos países soviéticos sólo se puede hacer en cooperación con las compañías del estado. 
- Diferentes orientaciones nacionales en cuanto a sistemas de electrificación y de seguridad. 
- Carencia de locomotoras y de conductores de tren, lo que hace más difícil comenzar nuevas 
actividades. 
La entrada de nuevo mercado también necesita tiempo para desarrollarse debido al riesgo 
económico,  la escala y la complejidad de de los negocios ferroviarios. Además el mercado 
debe encarar también los problemas de una pobre infraestructura. Aunque hay una red 
extensa en términos de longitud, los atrasos en mantenimiento hacen que la velocidad 
máxima para el tren sea baja. También, mientras los procedimientos de paso de frontera se 
han abolido en el transporte por carretera, los ferrocarriles todavía sufren a veces 
extraordinarios procesos fronterizos. 
Los ferrocarriles en los países del este tienen una infraestructura de poca calidad, y buena 
parte del material rodante está obsoleta. A causa de esto, la eficiencia de los trenes no es 
demasiado buena y los activos que generan son bajos.  
Las inversiones, de momento, siguen sin ser muy importantes. Según la entrevista realizada 
con el Sr. Paul Guitink2, en los países del este y centro de Europa las inversiones tienen un 
peligro importante de realizarse debido al incierto futuro de la situación económica en la que 
se encuentran los países. Si hacemos referencia a proyectos de ferrocarriles de alta velocidad 
que pudieran proyectarse, el problema radica en que las compañías de ferrocarriles estatales, 
deficitarias en general, no parecen solventes a la hora de sufragar el gasto que supone la 
nueva infraestructura. En España, por ejemplo, el gasto para las nuevas infraestructuras de 
alta velocidad suponía un 15% del total. El resto estaba pagado con fondos de cohesión de la 
UE. En el caso de los países del este, la UE es reacia a pagar estos gastos, ya que el 15% del 
proyecto de alta velocidad supone un gasto realmente importante, que los estados 
probablemente no podrian hacer frente, y en el caso de que sí, se dejarían sin fondos todo el 
activo necesario para los costes derivados de las actividades comerciales de la compañía. 
Delante de este panorama, la UE no se atreve aún a realizar un proyecto de envergadura en  
los países del este. No obstante, esto puede cambiar si las dinámicas económicas varian 
también. 
También se podría ganar eficiencia en el transporte internacional si se mejoraran los procesos 
de paso de fronteras. Estos procesos consumen el mismo tiempo que antes de la ampliación 
de la UE. Los procesos conciernen a documentación, cambio de locomotoras o conductores y 
tiempos de espera debidos a fricciones entre diferentes estados. 
                                                 
2 Charla realizada en Bruselas el 19 de febrero de 2009 con el sr. Paul Guitink (Senior Policy Adviser, Central 
& Eastern European Countries, CER) 




5.4 LEGISLACIÓN Y DIRECTIVAS REFERIDAS AL TRANSPORTE 
POR FERROCARRIL 
Después del establecimiento de la Unión Europea en el Tratado de Roma, se han ido 
estableciendo una serie de normas y recomendaciones por parte de los organismos 
competentes. Este hecho es mucho más remarcable en los tiempos actuales que la Comisión 
Europea está adquiriendo más protagonismo en la homogeneización de la señalización o la 
electrificación ferroviaria. Los instrumentos legales de la Unión Europea son los siguientes:  
Regulaciones: Son de aplicación general, englobando todos los Estados Miembros. Fuente 
de derechos y legislaciones europeas y uno de los instrumentos legales disponibles más 
eficientes. 
Directivas: Aunque a los Estados Miembros se les requiera encontrar los resultados 
esperados establecidos en las directivas, tienen una cierta libertad en la elección del método. 
Las directivas están para trasponer una serie de fechas límite y son herramientas útiles para 
asegurar una armonización de la legislación de la UE. 
Decisiones: Las decisiones obligan tanto a personas naturales como legales y se publican en 
el EU Official Journal. 
Recomendaciones, Opiniones: El Consejo y la Comisión expresan sus visiones en varios 
asuntos; las recomendaciones y opiniones tienen como objetivo tanto Estados Miembros y 
ciudadanos pero no son legalmente obligatorias. 
Resoluciones: El Parlamento y el Consejo publican resoluciones las cuales esbozan en 
términos generales sus opiniones, posiciones o intenciones.  
Hay un amplio rango de instrumentos legales que cabe considerar en el ámbito del ferrocarril 
y del transporte en general. Todas ellas se pueden encontrar y son gestionadas por la 
Dirección General de Energía y Transporte de la UE [12]. Un resumen de ellas se encuentran 
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♦ OBJETIVOS Y ORGANISMOS  
 
Proseguir la integración del sistema ferroviario europeo: el tercer paquete ferroviario  
Libro Blanco - Una estrategia para la revitalización de los ferrocarriles comunitarios  
Agencia Ferroviaria Europea  
Organización para los Transportes Internacionales por Ferrocarril (OTIF)  
 
♦ INFRAESTRUCUTRAS E INTEROPERABILIDAD 
 
Adjudicación de la capacidad de infraestructura ferroviaria  
Interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo convencional  
Interoperabilidad del sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad  
Despliegue del sistema de señalización ferroviaria ERTMS/ETCS  
Por una norma europea de homologación de las locomotoras  
 
♦ MERCADO INTERIOR, TRANSPORTE DE MERCANCÍAS Y DERECHOS DE LOS 
PASAJEROS 
 
Licencia de las empresas ferroviarias  
Relación estadística de los transportes ferroviarios  
Desarrollo de los ferrocarriles comunitarios  
Indemnizaciones por incumplimiento de requisitos de calidad en los servicios de transporte 
de mercancías por ferrocarril  
Derechos y obligaciones de los viajeros internacionales de ferrocarril  
 
♦ EMPLEO Y CONDICIONES DE TRABAJO 
 
Certificación del personal conductor de locomotoras y trenes  
Condiciones de prestación de servicio de los trabajadores móviles en el sector ferroviario  
 
♦ SEGURIDAD FERROVIARIA 
 
Seguridad de los ferrocarriles  
Transporte de mercancías peligrosas por ferrocarril  
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5.5 INSTITUCIONES Y ORGANIZACIONES PRINCIPALES PARA EL 
DESARROLLO EUROPEO DE LOS FERROCARILES  
♦ UIC (Union Internacional de Chemins de fer) http://www.uic.asso.fr/ se fundó en 
1922, en la estela de las conferencias intergubernamentales de Porto-rosa y Génova, con el 
objetivo de crear condiciones uniformes para el establecimiento y operación de los 
ferrocarriles. Hoy en día es una organización global (194 miembros en 2009), con su sede 
central en Paris, para la cooperación entre las diferentes compañías ferroviarias. Sus 
actividades abarcan todos los campos relacionados con el desarrollo del transporte por 
ferrocarril. 
Para adaptar las iniciativas de cooperación internacional a los nuevos retos en el mercado del 
transporte, la UIC preparó un plan de acción, el UIC Rail Plan, que fue preparado junto con 
todos sus miembros, y aprobado a finales de 1997. Este plan tiene como objetivo hacer del 
ferrocarril uno de los más eficientes y populares modos de transporte. 
♦ CER (Community of European Railways) http://www.cer.be/ se creó en 1988. 
Establecida en Bruselas, comprende 32 operadoras y administradores de infraestructuras de la 
Unión Europea, Noruega, Suiza y CEEC candidatos a entrar en la UE. Promueve el 
desarrollo en la creación de un sistema de transportes el cual es a la vez eficiente y 
ambientalmente sólido Actúa como voz del colectivo para la toma de decisiones a nivel 
europeo. 
Las actividades de la CER se focalizan en lea siguientes áreas: promover el desarrollo de la 
política de transporte de la UE (por ejemplo intermodalidad, interoperabilidad, Redes Trans-
Europeas de Transporte, Asociaciones Publico-Privadas), integración de la política de 
transporte de la UE en los objetivos generales (por ejemplo costes externos de sistemas de 
transporte, balance entre diferentes modos en el mercado de transportes), proponer un marco 
para acciones apropiadas a los cambios de mercado en Europa, en el campo del servicio 
público, etc .  
♦ UNIFE (Unión de Indústrias de Ferrocarril Europeas) http://www.unife.org/ : Sus 
oficinas centrales estan situadas en Bruselas. La asociación actualmente representa 
aproximadamente 100 compañías Europeas responsables del diseño, manufactura, 
mantenimiento y renovación sistemas de transporte terrestres guiados, subsistemas y 
equipamiento relacionado. 
UNIFE tiene 10 organizaciones nacionales como miembros asociados representando otras 
900 compañías de suministro ferroviario.  
La misión de UNIFE es contribuir al desarrollo de la industria ferroviaria, y promover 
iniciativas de transporte por ferrocarril que tengan como objetivo asegurar la movilidad 
sostenible, el crecimiento económico, y un mejora de la calidad de vida.                                                          
♦ ERA (European Railway Agency) http://www.era.europa.eu: La Agencia Europea de 
Ferrocarriles se creó en 2004 para ayudar en la integración del ferrocarril europeao 
reforzando la seguridad y la interoperabilidad. Está establecida en la región francesa de Nord-
Pas de Calais, centro de negocios para la industria ferroviaria. Su función principal es 
INTERÉS DE LA ALTA VELOCIDAD EN LOS PAÍSES DEL ESTE DE EUROPA  
 77 
 
desarrollar estándares técnicos comunes económicamente viables, trabajando junto con 
actores principales del sector del ferrocarril, autoridades nacionales, y otras partes afectadas, 
así como con la Instituciones Europeas. 
La Agencia también actúa como el sistema autoritario para el proyecto del Sistema de manejo 
de tráfico ferroviario europeo (ERTMS), el cual ha sido establecido para crear estándares de 
señalización única para toda Europa. 
El objetivo principal de la Agencia es el de aumentar el tráfico de mercancías y pasajeros 
simplificando con procedimientos técnicos reduciendo retrasos causados por sistemas 
nacionales incompatibles. 
♦ Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T EA) 
http://ec.europa.eu/tentea: La Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea de Transporte 
(TEN-T EA) tiene por misión gestionar la ejecución técnica y financiera del programa "Red 
Transeuropea de Transporte" (TEN-T). 
Creada en 2006, tiene un mandato que expira el 31 de diciembre de 2015. Su trabajo de 
gestionar los principales proyectos de infraestructura de transportes incluidos en las 
perspectivas financieras 2000-2006 y 2007-2013 se efectúa en colaboración estrecha con su 
"matriz", la Dirección General de Energía y Transportes (TREN) de la Comisión Europea. La 
DG TREN sigue siendo responsable de la política general, de la programación y evaluación 
del programa TEN-T. 
La Agencia cuenta con un equipo multinacional de especialistas en finanzas, gestión de 
proyectos, ingeniería y asuntos jurídicos, y tiene su sede en Bruselas. 
5.6 LIBRO BLANCO – POLITICA EUROPEA DE TRANSPORTES DE 
CARA A 2010 
El Libro Blanco - La política Europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad 
[16] fue presentado por la Comisión el 12 de septiembre de 2001, en Bruselas, como un 
instrumento a seguir en cuanto al desarrollo de los tipos de transporte en la Europa venidera. 
En él se desglosan cuatro grandes ideas como bloques a desarrollar en los años que vienen, 
que son en su esencia reequilibrar los modos de transporte, suprimir los puntos de 
estrangulamiento, hacer una política de transportes al servicio del usuario y gestionar la 
mundialización de los transportes.  
Al ser un documento escrito por la Comisión Europea, la visión que tiene es más global en 
cuanto al transporte en la Unión Europea, y debido a que fue publicado en 2001, no se 
observan demasiados apuntes respecto a la ampliación que tuvo lugar en 2005. No obstante 
se dejan entrever diversas ideas respecto al ferrocarril que se pueden aplicar a nuestro ámbito 
de estudio.  
A modo de síntesis, en la página web de la Comisión Europea se incluye un documento, el 
cual nos traslada las principales ideas y pautas de este libro blanco: 




Figura 5.8 Portada del Libro Blanco 
 “La Comisión propone casi sesenta medidas dirigidas a crear un sistema de transporte capaz 
de equilibrar los medios de transporte, revitalizar el ferrocarril, fomentar el transporte 
marítimo y fluvial y controlar el crecimiento del transporte aéreo . A este respecto, el Libro 
Blanco responde a la estrategia de desarrollo sostenible aprobada por el Consejo Europeo de 
Gotemburgo en junio de 2001.  
(…) El primer Libro Blanco de la Comisión sobre el curso futuro de la política común de 
transportes, publicado en 1992, hace hincapié en la apertura del mercado del transporte. (…). 
En este contexto, los programas marco de investigación han creado las técnicas más 
modernas para hacer frente a dos retos muy importantes: la red transeuropea de trenes de alta 
velocidad y el programa de navegación por satélite GALILEO.  
No obstante, el grado de rapidez en la aplicación de las decisiones comunitarias según los 
medios de transporte explica la existencia de algunas dificultades, a saber:  
- el crecimiento desigual de los distintos modos de transporte. La carretera representa un 44% 
del transporte de mercancías frente al 8% del ferrocarril y el 4% de las vías navegables. El 
transporte por carretera de pasajeros representa un 79%, el aéreo, el 5%, y el ferroviario, el 
6%;  
- la congestión de algunos grandes ejes viales y ferroviarios, de las grandes ciudades y de 
algunos aeropuertos;  
- los problemas medioambientales o de salud de los ciudadanos y la inseguridad vial.  
Estas tendencias podrían acentuarse con el desarrollo económico y la ampliación de la Unión 
Europea. (…) 
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Transporte ferroviario  
- Objetivos: revitalizar el ferrocarril gracias a la creación de un espacio ferroviario integrado, 
eficaz, competitivo y seguro y poner en marcha una red especial para el transporte de 
mercancías.  
- Cifras: la cuota de mercado de transporte ferroviario pasó de un 21% en 1970 a un 8,4% en 
1998, mientras que sigue siendo del 40% en los Estados Unidos. Paralelamente, el transporte 
de viajeros por ferrocarril pasó de 217.000 millones de pasajeros/km en 1970 a 290.000 
millones en 1998. En este contexto 600 km de ferrocarril se ponen fuera de servicio cada año.  
- Problemática: el Libro Blanco señala la falta de infraestructuras adaptadas al transporte 
moderno, la ausencia de interoperabilidad entre las redes y los sistemas, la escasa 
investigación sobre tecnologías innovadoras y, por último, la dudosa fiabilidad de un servicio 
que no responde a las necesidades de los ciudadanos. No obstante, el éxito de los nuevos 
servicios de trenes de alta velocidad ha propiciado un crecimiento significativo del transporte 
de viajeros de larga distancia.  
- Medidas propuestas: la Comisión Europea ha adoptado un segundo paquete ferroviario de 
cinco medidas de liberalización y armonización técnica de los ferrocarriles, destinadas a 
revitalizar el ferrocarril gracias a la rápida constitución de un espacio ferroviario europeo 
integrado. Las cinco nuevas propuestas contemplan a:  
● fomentar un planteamiento común de seguridad con el fin de integrar 
progresivamente los sistemas nacionales de seguridad;  
● completar las medidas de la interoperabilidad al efecto de facilitar la circulación 
transfronteriza y reducir los costes en la red de alta velocidad;  
● hacerse con una herramienta de control eficaz: la Agencia Europea de la seguridad y 
la interoperabilidad ferroviarias;  
● ampliar y agilizar la apertura del mercado del transporte ferroviario de mercancías 
para abrir el mercado del transporte de mercancías nacional;  
● adherirse a la Organización Intergubernamental para los Transportes Internacionales 
por Ferrocarril (OTIF).  
Complementarán a este «paquete ferroviario» otras medidas contempladas en el Libro 
Blanco:  
● garantizar servicios ferroviarios de alta calidad;  
● eliminar barreras a la entrada en el mercado de los servicios ferroviarios de 
transporte de mercancías;  
● mejorar el rendimiento medioambiental del transporte ferroviario de mercancías;  
● dedicar gradualmente al transporte de mercancías una red de líneas ferroviarias;  
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● abrir progresivamente el mercado del transporte de pasajeros por ferrocarril;  
● mejorar los derechos de los pasajeros del ferrocarril.(…)  
Cuellos de botella y red transeuropea  
- Objetivos: realizar las grandes infraestructuras previstas por el programa de redes 
transeuropeas (RTE) determinadas por las orientaciones de 1996 y por los principales 
proyectos seleccionados en el Consejo Europeo de Essen, en 1994.  
- Cifras: entre los catorce proyectos seleccionados en Essen, tres se han terminado y otros 
seis, en fase de construcción, debían finalizarse antes del 2005, indica la Comunicación.  
- Problemática: los retrasos de las redes transeuropeas se deben a la falta de financiación. Las 
travesías alpinas que requieren la construcción de largos túneles se enfrentan a la dificultad 
de reunir los capitales para su realización. La Comisión propone completar sobre todo la red 
ferroviaria rápida de viajeros que comprenden las líneas de alta velocidad y los sistemas que 
permiten su conexión a los aeropuertos, así como la travesía ferroviaria de gran capacidad a 
través de los Pirineos.  
- Medidas propuestas: la Comisión propone la revisión de las orientaciones de la red 
transeuropea en dos etapas. La primera etapa, en 2001, revisa las RTE definidas en Essen 
sobre la eliminación de los cuellos de botella en los grandes ejes. La segunda etapa, prevista 
en 2004, se centrará en las autopistas del mar, las capacidades aeroportuarias y los pasillos 
paneuropeos en los países candidatos. La Comisión estudia la posibilidad de introducir el 
concepto de «declaración de interés europeo» cuando una infraestructura se considere 
estratégica para el buen funcionamiento del mercado interior.  
Los proyectos prioritarios son los siguientes:  
● terminar las travesías alpinas por razones de seguridad y capacidad;  
● garantizar la permeabilidad de los Pirineos, concretamente mediante la conexión 
ferroviaria Barcelona- Perpiñán;  
● poner en marcha nuevos proyectos prioritarios, como el TAV/transporte combinado 
Stuttgart-Múnich-Salzburgo/Linz-Viena, el Fehmarn que conecta Dinamarca y 
Alemania, la mejora de la navegabilidad del Danubio entre Straubing y Vilshofen, el 
proyecto de radionavegación Galileo, la red TAV ibérica y la adición de la línea 
ferroviaria Verona-Nápoles y Bolonia-Milán, con una extensión hacia Nimes del TAV 
meridional;  
● reforzar la seguridad en los túneles gracias a normas de seguridad específicas tanto 
para los túneles ferroviarios como para los de carretera. (…) 
Otras medidas tienen por objeto mejorar la intermodalidad de los desplazamientos mediante 
diferentes modos, en particular en los que se emplea el ferrocarril y el avión mediante 
taquillas integradas y conseguir una mejor gestión de los equipajes.”  
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5.6.1 Texto del Libro Blanco referente a actuaciones previstas para el ferrocarril 
Extraemos en este apartado las medidas generales que se describen en el texto del libro 
blanco referidas al transporte ferroviario: 
“B. Revitalizar el ferrocarril [pág. 29 LB] 
El ferrocarril sigue siendo, dos siglos tras sus inicios, un modo de transporte con muchas 
posibilidades y de cuyo renacer depende el éxito del reequilibrio entre modos de transporte. 
Este proceso supone la adopción de medidas ambiciosas que no sólo dependen de las normas 
europeas: este nuevo impulso debe corresponder a los protagonistas del sector. 
Cabe alegrarse por la toma de conciencia de los protagonistas del sector, que acaban de 
comprometerse conjuntamente en la definición de una estrategia común para una 
investigación europea en materia de ferrocarril cuyo objetivo es crear un sistema ferroviario 
europeo único para el año 2020. En este documento, suscrito por la Unión Internacional de 
Ferrocarriles (UIC), la Comunidad de los Ferrocarriles Europeos (CFE), la Unión 
Internacional de Transportes Públicos (UITP) y la Unión de Industrias Ferroviarias Europeas 
(UNIFE), el objetivo es alcanzar, en el año 2020: 
• un aumento de la cuota de mercado del 6 % al 10 % del tráfico de viajeros y del 8 % al 15 
% del tráfico de mercancías; 
• una triplicación de la productividad del personal de las empresas ferroviarias;  
• una mejora del 50 % de la eficacia energética; 
• una reducción del 50 % de la emisión de agentes contaminantes; 
• un aumento de la capacidad de la infraestructura correspondiente a los objetivos de tráfico  
stablecidos. 
Así pues, es necesaria una auténtica revolución cultural del transporte ferroviario para 
procurar que este modo encuentre un nivel de competitividad satisfactorio que le permita 
seguir siendo uno de los protagonistas principales del sistema de transporte en una Europa 
ampliada. Para ello, la prioridad ha de estar en la resolución de los problemas que impiden su 
desarrollo: insuficiencia de infraestructuras adaptadas al transporte moderno, falta de 
interoperabilidad entre las redes y los sistemas, necesidad constante de tecnologías 
innovadoras de fabricación, falta de transparencia en materia de costes, desigualdad de la 
productividad y fiabilidad dudosa de un servicio que no responde de forma satisfactoria a las 
expectativas legítimas de los clientes. 
1. Integrar el transporte por ferrocarril en el mercado interior 
 a) Crear un auténtico mercado interior del ferrocarril 
 b) Garantizar la seguridad ferroviaria  
2. Optimizar la utilización de las infraestructuras  
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3. Modernizar los servicios  
5.6.2 Revisión a medio plazo del libro blanco 
A fecha de 22 de junio de 2006, se publicó por parte de la Comisión Europea el documento: 
“Keep Europe moving - Sustainable mobility for our continent. Mid-term review of the 
European Commission’s 2001 Transport White Paper”. Este escrito hace una revisión de las 
medidas que se proponen en el texto del libro blanco de 2001. Sus contenidos más 
interesantes se resumen en dos documentos [17] [18] que se encuentra en la página web de la 
Comisión: 
“El Libro Blanco de 2001 proponía unas sesenta medidas para crear un sistema de transporte 
capaz de reequilibrar los distintos modos, revitalizar el ferrocarril, fomentar el transporte 
marítimo y fluvial y controlar el crecimiento del transporte aéreo. El Libro Blanco respondía 
así a la Estrategia de Desarrollo Sostenible aprobada por el Consejo Europeo de Gotemburgo 
en junio de 2001.  
La presente Comunicación reafirma los principios de 2001 en que se basa la política europea 
de transportes: satisfacer las necesidades económicas, sociales y medioambientales de la 
sociedad. Este sector representa un 7 % del PIB de la UE y un 5 % de sus puestos de trabajo. 
La movilidad de las mercancías y de los ciudadanos, amén de un derecho, es una fuente de 
cohesión y un elemento esencial de la competitividad de la industria y de los servicios 
europeos. 
Objetivos de la política de transportes: 
La política de transportes constituye el núcleo de la estrategia de Lisboa para el Crecimiento 
y el Empleo. Incluye asimismo objetivos a largo plazo, con la búsqueda de un equilibrio entre 
crecimiento económico, bienestar social y protección del medio ambiente en todas las 
opciones estratégicas. Así pues, se trata de: 
- disociar la movilidad de sus efectos secundarios (congestión, accidentes y 
contaminación); 
- optimizar las posibilidades específicas de cada modo de transporte. Por ejemplo, el 
transporte por vías navegables no se aprovecha al máximo;  
- fomentar la propulsión no contaminante y el uso de transportes más ecológicos, 
seguros y eficaces desde el punto de vista energético;  
- promover la comodalidad, es decir, el uso eficiente de diferentes modos de transporte por 
separado y en combinación, para un uso óptimo y sostenible de los recursos.  
Además, la Comisión desea adaptar el transporte ferroviario y el transporte por vías 
navegables a los principios del mercado interior. Con el aumento de eficiencia que permitan 
las políticas de la UE, estos modos deberían ser más competitivos, especialmente respecto del 
transporte por carretera.  
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Para alcanzar estos objetivos, esta Comunicación define cuatro pilares para la política de 
transportes:  
1. la movilidad de las personas y de las empresas en toda la Unión;  
2. la protección del medio ambiente, la seguridad del suministro energético, el cumplimiento 
de las normas laborales mínimas y la protección tanto de los pasajeros como de los 
ciudadanos;  
3. la innovación, que deberá contribuir a la consecución de los dos objetivos anteriores, 
haciendo que la actividad del sector sea más eficaz y sostenible;  
4. la actuación a escala internacional, para que los terceros países queden asociados a estos 
objetivos.  
Contexto en evolución 
Sin embargo, el texto subraya que ha cambiado el contexto de la política de transportes de la 
UE: 
- la ampliación ha otorgado a la UE una dimensión continental: Europa ha adquirido más 
diversidad y sus Estados miembros presentan situaciones diversas, en ocasiones opuestas: 
congestión en el Oeste, problemas de accesibilidad en el Este; esta diversidad requiere 
soluciones diferenciadas;  
- el sector de los transportes ha cambiado: se está realizando una consolidación a escala 
europea, especialmente en el sector aéreo y marítimo. Por otra parte, la globalización ha dado 
lugar a la creación de grandes empresas de logística, que ejercen su actividad en el mundo 
entero. La política europea de transportes deberá tener en cuenta esta nueva situación;  
- el transporte se transforma rápidamente en un sector de alta tecnología: la 
investigación y la innovación desempeñan un papel fundamental. Entre los ámbitos 
prioritarios más prometedores figuran los sistemas de transporte inteligentes, que incluyen la 
comunicación, la navegación y la automatización, así como una tecnología de motores que 
permita una mejora del rendimiento energético y el fomento de los combustibles alternativos; 
- los compromisos internacionales en materia de medio ambiente, por ejemplo los 
contraídos en virtud del Protocolo de Kioto, han de integrarse en la política de transportes;  
- la política de transportes debe seguir alcanzando los objetivos de la política europea de 
la energía: los transportes representan un 30 % del consumo energético total de la UE, con 
una dependencia del petróleo que asciende a un 98 %. El alto nivel de precios del petróleo 
influye en el sector y estimula una mejora del rendimiento energético;  
- el contexto internacional ha cambiado: la amenaza que supone el terrorismo ha influido 
en el sector del transporte. A su vez, la globalización de la economía ha modificado los flujos 
comerciales e incrementado la demanda, especialmente hacia los países emergentes;  
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- la gobernanza europea evoluciona: el marco jurídico de base del mercado interior ya está 
en gran parte establecido, por lo que ahora depende sobre todo de su aplicación efectiva sobre 
el terreno; la Comisión, por su parte, procura simplificar la reglamentación.  
Una nueva problemática 
En efecto, si en 2001 los retos prioritarios radicaban en el desequilibrio entre los distintos 
modos de transporte y la congestión, la situación ha evolucionado. La congestión de la red 
vial se ha agravado y cuesta a la Unión un 1 % de su PIB. El tránsito aéreo también ha 
registrado un crecimiento continuo, al igual que su impacto ambiental. El problema de los 
gases de efecto invernadero y del cambio climático ha pasado a primer plano. Globalmente, 
el transporte interior es responsable de un 21 % de las emisiones de gases de efecto 
invernadero. Dichas emisiones han aumentado un 23 % desde 1990 y ponen en peligro la 
consecución de los objetivos de Kioto. 
Las medidas contempladas por la Comisión en 2001 no bastarán para alcanzar los objetivos 
iniciales, por lo que será necesario un abanico más amplio y flexible de instrumentos de 
acción. Así pues, para idear y evaluar políticas futuras, la Comisión desea fomentar un debate 
sobre las hipótesis de transporte que pueden barajarse en un plazo de 20 a 40 años, con el fin 
de perfilar un enfoque global del transporte sostenible. (…) 
Transporte ferroviario 
Tras la liberalización del transporte de mercancías, cuyo marco jurídico debería ultimarse en 
2007, el tercer paquete ferroviario debe abrir a la competencia el transporte internacional de 
viajeros. La Comisión desea: 
- proponer medidas sobre el acceso al mercado y a la profesión;  
- tratar el problema de las diferencias excesivas en el nivel de los impuestos especiales;  
- aplicar el acervo con el respaldo de organismos reguladores en los Estados miembros;  
- acelerar los esfuerzos para suprimir los obstáculos técnicos y operativos al tráfico 
internacional;  
- crear una red para el transporte de mercancías por ferrocarril en el marco de una política de 
logística del transporte;  





INTERÉS DE LA ALTA VELOCIDAD EN LOS PAÍSES DEL ESTE DE EUROPA  
 85 
 
5.7 PROPOSICIÓN DE REDES EUROPEAS DE TRANSPORTE 
5.7.1 Corredores paneuropeos 
Los diez corredores Pan-Europeos de transporte fueron definidos en la segunda conferencia 
Pan-Europea de transporte en Creta, en marzo de 1994, como rutas en Europa central y del 
este, que requerían una mayor inversión en los siguientes diez o quince años. Se hicieron 
modificaciones en la tercera conferencia en Helsinki en 1997. Por tanto, estos corredores son 
llamados a veces como los "corredores de Creta" o "corredores de Helsinki", a pesar de sus 
localizaciones geográficas. Un décimo corredor fue propuesto después del fin de las 
hostilidades entre los estados de la antigua Yugoslavia. 
Estos corredores en formación son diferentes de las redes de transporte trans-Europeas, que 
incluyen las rutas principales establecidas en la Unión Europea, aunque existen propuestas 
para combinar los dos sistemas. 
La figura 5.9 muestra los 10 corredores paneuropeos. Se puede observar que hay algunas 
ciudades en que pasan bastantes de estos ejes, como Budapest (4), Sofia (3) o Varsovia (3). 
 
Figura 5.9 Los 10 corredores paneuropeos de ferrocarriles en los países del este 
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5.7.2 Redes transeuropeas (TEN-T). Inversión en líneas de ferrocarril 
Las redes transeuropeas (TEN-T) constituyen un objetivo ambicioso y esencial para la 
competitividad de la Unión Europea y, por ende, para el crecimiento y el empleo. Varios de 
los grandes programas industriales, como GALILEO ,ERTMS o SESAR, proceden con 
arreglo a la lógica de una europeización de las infraestructuras de transporte, a menudo 
concebidas desde una perspectiva exclusivamente nacional. 
Por otra parte, la utilización sostenible de los recursos constituye un elemento esencial de la 
política de las TEN, ya que los modos más respetuosos del medio ambiente gozan de una 
posición privilegiada entre los proyectos prioritarios. 
La realización de los proyectos de transporte ha experimentado retrasos en relación con los 
calendarios iniciales. Las nuevas infraestructuras requeridas, muy costosas, no han contado 
con recursos suficientes. La red sigue incompleta, y serán necesarios aproximadamente 
160.000 millones de euros de inversión para financiar tan solo los proyectos prioritarios en la 
programación financiera 2007-2013. El Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) y el 
Fondo de Cohesión seguirán siendo las principales fuentes de la intervención comunitaria, y 
el Banco Europeo de Inversiones (BEI) seguirá financiando las infraestructuras a través de 
sus créditos y mediante un instrumento de garantía específico. 
El grupo director, establecido el 20 de julio de 2005 a petición de la Comisión, examinó las 
sinergias posibles entre las redes transeuropeas, así como las formas de financiación y su 
posible reparto. De esta manera se ha podido constatar el interés de la combinación entre el 
ferrocarril y la carretera (utilización de un espacio reducido, costes e impacto ambiental 
menores) y que resulta auténticamente ventajoso combinar las TEN. Las sinergias entre las 
redes de transporte y de telecomunicaciones son las que parecen más prometedoras. Podrían 
explorarse también distintas maneras de interconectar las redes eléctricas. 
El grupo director subraya igualmente los beneficios potenciales para el medio ambiente del 
enfoque integrado de las TEN. Efectivamente, los 30 proyectos prioritarios de la red 
transeuropea de transporte son, en su gran mayoría, proyectos que dan preferencia a los 
medios de transporte más favorables para el medio ambiente y que menos energía consumen, 
como el ferrocarril o las vías navegables. Las interconexiones de las redes nacionales de 
energía y las conexiones de las fuentes de energía renovables permitirán, por su parte, 
mejorar la utilización de las capacidades en cada Estado miembro y, por consiguiente, reducir 
el impacto ambiental. 
La revisión intermedia del Libro blanco de 2001 sobre la política de transportes reconoce el 
papel que pueden desempeñar las nuevas tecnologías de la información y la comunicación 
para garantizar una circulación segura y sostenible de las personas y las mercancías. 
Numerosos sistemas, como los sistemas de transporte inteligente (STI), el sistema de gestión 
del tráfico ferroviario europeo (ERTMS) o el proyecto europeo de navegación por satélite 
GALILEO, representan herramientas eficaces para aumentar la seguridad y disminuir las 
molestias y el impacto de la actividad del transporte sobre el medio ambiente. 




Figura. 5.10: Proyectos de la red transeuropea de transporte. Fuente: [25]




5.8 SOSTENIBILIDAD DEL TRANSPORTE EUROPEO 
En 1992, cuando las Naciones Unidas lanzaron la idea del desarrollo sostenible y adoptaron 
el principio de pagar por contaminar en la Declaración de Río de Janeiro, el transporte ya 
había sido elegido en particular como un sector prioritario. De acuerdo con la Agencia 
Europea de Medio Ambiente, la contaminación tiene un impacto directo en la salud humana. 
Casi el 25% de la UE-25 vive en un radio de 500 m a una carretera que lleva al menos 3 
millones de vehículos por año. La Agencia estima que casi 4 millones de años de vida se 
pierden cada año debido al resultado de altos niveles de polución. 
Hoy en día, se llevan más mercancías hacia más largas distancias que nunca. Como resultado 
el volumen de transporte de mercancías creció un 35% entre 1995 y 2006, crecimiento más 
alto que el del PIB, que creció un 30%.  
En la Europa de los 27 el transporte es responsable del 22% del total de emisiones de gas 
invernadero (de los cuales el mas importante es el CO2). Mientras que las emisiones en otros 
sectores (suministro de energia, industria, agricultura…) cayeron entre 1990 y 2003, las 
emisiones del transporte se incrementaron de forma considerable debido al aumento del 
volumen de transporte. 
El transporte por carretera es de lejos la fuente de emisiones mayor, que ha incrementado sus 
emisiones cada año tanto para transporte de pasajeros como de mercancías.  
En el informe de la OECD, “Environmental Outlook to 2030”[21] se denota claramente que 
“los precios del transporte raramente reflejan sus costes sociales y ambientales enteros, 
resultando una sobre o infrautilización de la elección óptima del tipo de transporte a utilizar”. 
Es por todo ello, que desde la UE se proponen medidas como mejores tecnologías para 
vehículos o introducción de energías renovables, pero esto no es suficiente, tan solo el inicio 
de las medidas. Se necesitaría también un cambio de modo de transporte especialmente al 
cambio hacia el sector ferroviario. 
5.8.1 Mejoras medioambientales para el ferrocarril 
El ferrocarril es sobradamente el modo de transporte más sostenible en términos ambientales, 
si lo comparamos con otros modos de transporte. No obstante, el sector ferroviario no se 
duerme en los laureles en cuanto a términos ambientales, y es por eso que está continuamente 
trabajando en métodos para su mejora. Los puntos clave en los que trabajan son los 
siguientes: 
- Mejora de la eficiencia energética: La mayoría de los ferrocarriles han introducido sistemas 
de administración de energía con ambiciosos programas y objetivos de reducción de energía. 
Esto fomentará la implementación de tecnologías de eficiencia energética. 
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- Reducción de ruidos en trenes de mercancías: Después de la homologación de frenos de 
componentes compuestos en 2003. las operadoras de ferrocarril europeas acordaron el uso de 
este tipo de servicio de frenado en nuevos vagones de mercancías exclusivamente. 
Actualmente, la mayoría de los 600.000 vagones de mercancías en Europa utilizan frenos de 
acero. Cambiar estos frenos a los dichos de componentes compuestos va a reducir el nivel de 
ruido en alrededor de 10 dB, lo cual significa una reducción de ruido percibido para el oído 
humano a la mitad. 
- Reducir las emisiones del diesel: La mayoría de trenes en Europa usa tracción eléctrica. En 
la Europa Occidental un 76% de los trenes de mercancías están impulsados por la 
electricidad, lo que significa que no hay exhaustivas emisiones en su ruta. Las emisiones 
tienen lugar solamente en la generación de electricidad, en las centrales eléctricas es posible 
ajustar un control de emisión eficiente y un sistema de filtrado. La tracción Diesel no tiene 
esta ventaja de control de emisión estacionaria eficiente. De esta manera, el ferrocarril hace 
esfuerzos para reducir las emisiones de locomotoras diesel con medidas alternativas. 
- “Eco-medidas”: Para integrar aspectos ambientales en proyectos y asegurar un lenguaje 
común, los ferrocarriles y los fabricantes han cooperado en dos proyectos: PROSPER y 
REPID, los cuales juntos han creado un marco para armonizar eco-medidas en el sector del 
ferrocarril, que se subrayan en el documento de la UIC “Environmental specifications for 
new rolling stock” [22] 
5.8.2 El ejemplo de Suiza para el transporte sostenible 
Desde los años 80, Suiza ha desarrollado un marco para reducir los impactos negativos del 
transporte y hacer un sistema de transporte más sostenible para la economía, sus ciudadanos y 
su medio ambiente. Cuando estas políticas se adoptaron sus países vecinos europeos se 
mostraban escépticos en cuanto a estas medidas para el transporte. Pero en los últimos años 
estos ha cambiado de tal manera que los mandatarios europeos están convencidos que este es 
el modelo a seguir en la Unión Europea, de tal manera que se cita como un ejemplo positivo 
en el Libro Blanco de 2001 de la Comisión. 
La política de transporte suiza tiene tres objetivos clave: 
- Los impactos negativos del transporte, como las emisiones de CO2 o la polución, se deben 
reducir. 
- El transporte debe ser eficiente y asequible. El valor del ferrocarril se reconoce logrando 
este objetivo, aunque se acepta que su mantenimiento y modernización son costosos. 
- El transporte no para en las fronteras. Por ello, el transporte suizo debe estar integrado en la 
política de transporte europeo. 
Desde 1987, los ciudadanos suizos han confirmado repetidamente sus obligaciones para estos 
objetivos y aprobaron la política de transporte suiza en referéndum. Los objetivos se basaron 
en cinco medidas: reforma del ferrocarril, acuerdo bilateral entre UE y Suiza, políticas de 
cambio modal, modernización de la infraestructura ferroviaria, y tarifas para vehículos 
pesados. 
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Las tarifas para los vehículos pesados están basados en la distancia, el peso y las emisiones 
aplicadas a todos los vehículos por encima de 3,5 toneladas y en todas las carreteras dentro de 
Suiza. Los vehículos domésticos se tratan de la misma manera que los foráneos para seguir 
un principio de no-discriminación. El propósito de esta tarifa es el de asegurar que los 
vehículos pesados paguen la verdadera infraestructura y los costes externos. El 1 de enero de 
2001, Suiza introdujo la primera etapa de esta tarifa. Al mismo tiempo se incrementaba el 
limite de peso a 34 toneladas (que en 2005 ya eran 40) Después de la apertura del tunel 
ferroviario de Lötschberg en 2007, la tarifa alcanzó su máximo nivel de 0,0275 CHF por 
tonelada/km. Esto equivale a un precio de 325 CHF (215 € aprox.) para un trayecto entre 
Basilea y Chiasso 




6. CRITERIOS DE REFERENCIA PARA LA ALTA VELOCIDAD 
6.1 CRITERIOS DE SELECCIÓN DE LOS CORREDORES 
FAVORABLES PARA LA ALTA VELOCIDAD  
El análisis de la introducción de los servicios de alta velocidad sobre una relación concreta 
dentro de un país en la Europa Occidental puso de relieve, entre otros, los siguientes 
aspectos: 
1. Debido a la gran inversión que supone la realización de una nueva infraestructura 
ferroviaria para la circulación de la alta velocidad, es posible obtener resultados positivos por 
lo que se refiere a su rentabilidad económica o social, solamente en corredores con una 
importante demanda de tráfico  
2. La principal cuota de mercado de los trenes de alta velocidad se alcanza en 
relaciones de tiempo de viaje que se sitúan entre las 2 horas y las 2 horas 30 minutos.  
Habida cuenta de la importancia de los medios financieros y técnicos que movilizan y de su 
impacto socioeconómico, los grandes proyectos ferroviarios requieren estudios detenidos que 
recurren a métodos de evaluación económica específicos.  
El primer efecto de la puesta en servicio de una nueva infraestructura es el aumento del 
tráfico generado por la mejora de la oferta de transporte; este efecto se extiende a toda una 
red, ya que la mejora beneficia no sólo a las relaciones directas, sino también a las relaciones 
en correspondencia. La previsión del aumento de tráfico permite calcular las ventajas 
económicas aportadas por una nueva línea. Así pues, el objeto del estudio económico de la 
implantación de una nueva línea es principalmente la estimación de los balances económicos 
y financieros y de la tasa de rentabilidad interna de esta inversión.  
Para considerar los ingresos futuros, es necesario prever el tráfico que demandará la nueva 
infraestructura. Este tráfico futuro es considerado por la puesta en obra de modelos 
econométricos.  
El entorno económico y competitivo se produce en cada una de las etapas de estudio que son 
la estimación de las situaciones de la base de referencia y proyecto. La situación base 
corresponde al último año estadísticamente conocido. La situación de referencia es la que 
prevalece en ausencia de realización del proyecto o aplicación de una estrategia empresarial 
específica. Se considera, para las variables socioeconómicas, una modelización tendencial a 
partir de la situación base. 
La situación con proyecto substituye a la situación de referencia cuando el proyecto se 
empieza a realizar o cuando la estrategia encuentra un inicio de aplicación. A partir del 
conocimiento de los datos económicos básicos, es necesario crear a un banco de datos de 
tráfico. Este banco de datos relativo al tráfico actual (llamado tráfico base) resulta, o bien de 
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la explotación de estadísticas existentes, o bien de la explotación de investigaciones de tráfico 
realizadas especialmente con este fin. 
Los modelos estadísticos macroeconómicos sirven para calcular la situación de referencia.  




t = indicador de tiempo en años 
M = modo de transporte: avion, coche, tren. 
K = constante 
C = consumo final 
F = tarifa 
P = población 
W = índice de riqueza 
c(M) = elasticidad del tráfico del modo M al consumo 
f(M) = elasticidad del tráfico del modo M a las tarifas 
p(M) = elasticidad del tráfico del modo M a la población 
w(M) = elasticidad del tráfico del modo M àl índice de riqueza 
La calibración del modelo consiste en definir, para cada modo de transporte, por 
aproximaciones sucesivas, las variables más pertinentes y en estimar las elasticidades 
relativas. 
Los modelos estadísticos microeconómicos se utilizan para el cálculo de la situación de 
proyecto. Se deben distinguir dos efectos principales cuando hay una modificación de la 
oferta de uno de los modos de transporte:  
• El aplazamiento de la solicitud de los métodos competidores sobre el proyecto en cuestión 
considerado por un modelo precio - tiempo.  
• La inducción de tráfico en movilidad, sea por un crecimiento de los desplazamientos, o sea 
por aparición de nuevos tipos de desplazamientos, previsible con ayuda de un modelo 
gravitatorio.  
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6.1.1 Modelo precio-tiempo 
Este modelo se basa en la hipótesis que la elección de un viajero entre dos modos se efectúa 
en función del valor que atribuye a su tiempo, y de las características de coste y tiempo de 
transporte de cada uno de los modos. Así pues, el usuario k elige el modo cuyo coste 
generalizado, teniendo en cuenta de su valor del tiempo hk, es el más escaso.  
Si se considera por ejemplo la competencia entre el tren y el avión, pF et pA son los precios 
respectivos del tren y el avión, y TF y TU son las duraciones de trayecto (incluidos trayectos 
terminales), entonces los costes generalizados para el usuario k son definidos por:  
 
 
Sobre una relación dada, existe un valor del tiempo h0, llamado valor de indiferencia sobre la 
conexión, para la cual estos dos costes generalizados son iguales. Si hk es inferior a h0, el 
viajero elige el ferrocarril, si no lo es elegiría el avión. La población de los viajes sobre una 
conexión se supone que se caracteriza por una distribución del valor del tiempo de los 
viajeros f (h) y la función de distribución F (h) da la proporción de viajes donde el valor de 
tiempo es inferior a h.  
Teniendo en cuenta que los conocimientos adquiridos sobre la distribución de las rentas en la 
población de un gran número de países, es a menudo legítimo retener una función de 
densidad f (h) log-normal.  
6.1.2 Modelo gravitatorio 
El modelo gravitatorio destinado a la evaluación de este fenómeno es unimodal en la medida 
que aplica el modo de transporte del que se quiere calcular el aumento de tráfico. Este 
aumento se puede vincular a la variación de la oferta del modo por medio de un coste 
generalizado. 
El tráfico entre dos zonas geográficas i y j puede entonces expresarse dela siguiente forma:  
 
Donde: 
Pi y Pj: poblaciones respectivas de dos zonas geográficas. 
Wi et Wj : índices de riqueza significativos de la propensión de la población a consumir, y 
entonces a viajar. 
Cgij: coste generalizado del transporte considerado entre las zonas i y j. 
r: elasticidad del tráfico al coste generalizado. 
k : parámetro de ajuste. 
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En esta fórmula, el numerador implica los factores de atracción y el denominador los de 
repulsión o resistencia.  
El análisis anterior y, en particular, la expresión (3) nos permite deducir que en la selección 
de corredores se debería tomar en consideración, con carácter prioritario (en ausencia de 
problemas de capacidad en la línea) los siguientes aspectos:  
1. Las poblaciones afectadas por la nueva línea.  
2. Los índices de riqueza ya que son significativos de la propensión de la población a viajar.  
Por lo que se refiere a la atracción de los servicios de alta velocidad, como la cuota de 
mercado máxima para el está hasta las 3 horas, tal como se observa en la figura 6.1.  
 
Figura 6.1: Cuota de mercado del ferrocarril según horas de recorrido . Fuente: [23] 
Los datos de figura 6.2 se confirman en la práctica: en la línea de alta velocidad Madrid - 
Sevilla, el tren de alta velocidad tiene una cuota de mercado de los un 84% sobre el avión y 
de los un 50% sobre el conjunto de los modos de transporte. 




Figura 6.2: Elección del modo de transporte según la distancia de viaje. Fuente [5] 
En consecuencia, a las variables mencionadas (1 y 2) se deberían añadir la distancia de viaje 
o, de una manera equivalente, el tiempo de viaje. En el presente trabajo hemos optado por la 
distancia.  
En la tabla 6.1 se resumen los datos esenciales para aplicar el modelo gravitatorio en los 
países de Europa Occidental.  
 
Ejemplos TAV Europa Occidental      









urbana Kms horas   
Paris - 
Estrasburgo FRANCIA 10.142.977 440.265 4,466 488 2:17 125,4
Paris - Lyon FRANCIA 10.142.977 1.417.463 14,377 465 1:57 125,4
Barcelona - 
Madrid ESPAÑA 4.233.638 5.804.829 24,576 623 2:38 133,3
Madrid - Sevilla ESPAÑA 5.804.829 1.249.346 7,252 535 2:20 133,3
Milán - Florencia ITALIA 3.076.643 696.767 2,144 318 2:09 116,6
Frankfurt-Colonia ALEMANIA 1.873.580 2.517.561 4,717 193 1:10 134,4
Tabla 6.1: Indicadores de referencia para Europa Occidental 
Se puede obtener, tomando la expresión del modelo gravitatorio como referencia, el indicador 
de tráfico para las líneas de alta velocidad en Europa Occidental. Este indicador se sitúa en un 
rango muy amplio, entre 45 y 1350 puntos. Esta horquilla refleja la magnitud de las 
poblaciones de origen y llegada y (que tienen variaciones comprendidas entre 1 y 6), al 
mismo tiempo que el indicador de riqueza en cuestión (el PIB/habitante) y el tiempo de 
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trayecto. La consideración de criterios análogos para los países del espacio PECO lleva a la 
construcción de la tabla 6.2 que muestra las relaciones con un producto de población Pi•Pj los 
más elevados posibles. Se eligió como puntos de origen el capitales de cada estado y como 
destino las ciudades más pobladas de esos estados. También se han previsto posibles 
interconexiones entre diferentes capitales de estos estados. Para realizar estas conexiones se 
ha considerado la hipótesis de que la velocidad comercial de los trenes de alta velocidad que 
pueden circular está entre 200 y 230 km/h. 
 











(hipótesis)   
Kaunas - Vilnius LITUANIA 453.017 709.870 0,322 113 35' 72,6
Varsovia - 
Cracovia POLONIA 2.660.406 1.264.322 3,364 300 1h25' 73,7
Varsovia - 
Poznan POLONIA 2.660.406 1.018.511 2,710 332 1h35' 73,7
Varsovia - Lodz POLONIA 2.660.406 1.163.516 3,095 142 40' 73,7
Varsovia - 
Katowice POLONIA 2.660.406 2.710.397 7,211 295 1h25' 73,7
Cracovia - 
Katowice POLONIA 1.264.322 2.710.397 3,427 80 25' 73,7
Wroclaw - 
Cracovia POLONIA 1.031.439 1.264.322 1,304 271 1h15' 73,7
Praga - Brno REP. CHECA 1.964.750 728.101 1,431 209 1h 105,7
Bratislava - 
Kosice ESLOVAQUIA 601.132 345.227 0,208 403 1h55' 93,9
Budapest - 
Miskolc HUNGRÍA 2.393.846 256.246 0,613 187 50' 72,7
Budapest - 
Szeged HUNGRÍA 2.393.846 197.417 0,473 174 45' 72,7
Ljubljana - 
Maribor ESLOVENIA 495.101 126.668 0,063 127 35' 119,3
Bucarest - 
Craiova RUMANÍA 2.140.194 318.107 0,681 234 1h05' 57,2
Bucarest - 
Constanta RUMANÍA 2.140.194 306.332 0,656 223 1h05' 57,2
Bucarest - 
Timisoara RUMANÍA 2.140.194 315.440 0,675 548 2h35' 57,2
Bucarest - Iasi RUMANÍA 2.140.194 307.377 0,658 402 1h50' 57,2
Sofia - Plovdiv BULGARIA 1.263.807 432.143 0,546 154 45' 59,0
Sofia - Varna  BULGARIA 1.263.807 353.735 0,447 445 2h05' 59,0
Tabla 6.2: Indicadores de referencia para posible alta velocidad 
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6.1.3 Demanda Aérea 
Una variable suplementaria que es de interés considerar en el análisis es la demanda de 
tráfico existente en el modo aéreo. Es necesario considerar que estos flujos están aumentando 
de una manera importante a raíz de la aparición de nuevas compañías (en particular, de las 
compañías de bajo coste) y el proceso de incorporación de estos países a la Unión Europea.  
La figura 6.3 muestra las relaciones domésticas entre ciudades de un mismo estado. Cabe 
destacar la importante relación entre Zagreb y Split, obviando la relación Podgorica – 
Belgrado ya no es más relación doméstica, puesto que ya son capitales de dos estados 
diferentes. 
 
En la figura 6.4 se muestran las relaciones domésticas aéreas entre las ciudades más 
importantes de la zona septentrional de nuestro estudio. En este caso, parece que las 
relaciones no son demasiado significantes en ningún caso. 
 
Figura 6.3: Principales flujos aéreos en la Europa de los Balcanes. Fuente: [5] 




Figura 6.4: Principales flujos aéreos en la Europa Central. Fuente: [5] 
En cierto modo, el éxito o no de las diferentes líneas que operan en un país nos indican el 
futuro éxito que puede tener un servicio de alta velocidad. Véase el ejemplo de Barcelona y 
Madrid cuyo flujo aéreo era sumamente importante, lo que de alguna manera implícita, 
ofrecer un servicio de alta velocidad competitivo garantizaba el éxito que supone actualmente 
el servicio ofrecido hoy en día. 
A modo de cálculo, para tener en cuenta relaciones entre ciudades tendremos en cuenta el nº 
de vuelos directos diarios, que se ajustaran de manera que sirva como factor que reajusta. 
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6.2 CORREDORES INTERNACIONALES: TENDENCIAS EN LOS 
SERVICIOS DE ALTA VELOCIDAD EN EUROPA OCCIDENTAL  
Es cierto que desde el inicio de la alta velocidad en Europa, desde la puesta en servicio del 
primer tramo de la nueva línea París-Lyon, la idea de establecer servicios internacionales de 
calidad estuvo presente en los ferrocarriles. A tal efecto, basta recordar la conexión TAV 
entre París y Ginebra en 1981/82 luego la conexión entre París y Lausana en enero de 1984.  
A medida que tuvo lugar la progresiva extensión de la red europea, equipada de nuevas 
infraestructuras, la oferta del ferrocarril en el marco de los servicios internacionales comenzó 
a tomar una nueva dimensión. Eso fue seguramente el preludio de lo que será en un futuro 
inmediato la construcción de una nueva infraestructura ferroviaria. 
Como consecuencia de nuevas dimensiones en los puntos de vista ya empieza a promoverse, 
de una manera global el concepto de una red entrelazada de alta velocidad, tal como se 
expuso en el 6º Congreso de Alta Velocidad (2008), del cual se puede observar en la figura 
6.5 la visión futura de esta red. 
 
 
De la realidad actual cabe efectuar la síntesis siguiente relativa a los servicios de día de 
viajeros:  
Figura 6.5: Ejemplo de sistema de Alta Velocidad europea. Fuente: [19] 
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• Servicios internacionales en distancias de de alrededor de 300 km 
La conexión más significativa en este tipo de desplazamientos es la que corresponde en París-
Bruselas dónde, excepto los accesos a las dos ciudades, el conjunto del trayecto se hace en 
una línea completamente nueva. El ferrocarril recorre los 314 km que separan las dos 
ciudades en 1h25, es decir, a una velocidad comercial de 222 km/h. Si se habla de demanda, 
el ferrocarril dispone actualmente por una parte de mercado del 48 %.  
• Servicios internacionales en distancias de de alrededor de 500 km 
Sobre estas distancias se observan tres conexiones: París-Londres, París-Amsterdam y París-
Colonia. En los tres casos, el trayecto en línea de alta velocidad es solamente parcial. Por lo 
que se refiere a la distribución entre el ferrocarril y el avión, es necesario destacar que el 
ferrocarril tiene una participación de mercado del 60% para la conexión franco-británica y del 
40% para las conexiones franco-holandesas. En resumen, se puede decir que en un mercado 
total de viajes cercano a 17 millones, sobre la zona geográfica afectada por los servicios 
Thalys, con todos los incluidos medios de transporte, la evolución de la presencia del 
ferrocarril para el período 1994-1998 fue los que aparece sobre la tabla 6.3.  
 
AÑO MEDIO DE 
TRANSPORTE 1994 1997 1998 
Vehículo particular 63 50 43 
Autobús 8 6 5 
Avión 5 4 4 
Ferrocarril 24 40 48 
Tabla 6.3: Evolución de la cuota de mercado de Thalys. Fuente: [5] 
• Servicios internacionales en distancias de 600 a 800 km 
En este grupo es necesario mencionar las conexiones París-Zurich (614 km) y París-Milán 
(821 km). En el primer caso, cabe destacar que su puesta en servicio tuvo lugar durante el 
período 1997/98, con solamente una conexión al día y por sentido. Más recientemente, en 
1999/2000, se introdujo un segundo servicio. Por lo que se refiere a la conexión franco-
italiana, la introducción de servicios TAV comenzó en septiembre de 1996 y en la actualidad 
dispone de 3 trenes al día y por sentido. Durante el año 1998, los servicios TAV París-Milán 
transportaron a 340.000 viajeros, con un aumento del 11% con relación al año anterior.  
• Servicios internacionales en distancias de 900 a 1000 km 
Este grupo corresponde a las conexiones que tienen lugar hoy entre Bruselas y Burdeos y 
entre Bruselas y Montpellier. Sobre los dos trayectos de 957 y de 1087 km respectivamente, 
dadas las nuevas infraestructuras abiertas a la explotación comercial sobre una buena parte de 
éstos, la duración de los trayectos es inferior a las 6, con velocidades comerciales de más de 
150 km/h. A destacar que en un plazo razonable, la duración de los trayectos se reducirá poco 
menos de a 4 y 5 horas respectivamente. 
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• Servicios internacionales en distancias de 1200 a 1500 km 
Aunque constituyen una situación relativamente poco frecuente, es necesario observar que 
hasta ahora ya existe servicios entre Bruselas y Niza (1455 km) o entre Londres y Bourg St 
Maurice (1222 km), incluidos el duración del trayecto de 8h, lo que representa una velocidad 
comercial de más de 150 km/h.  
Como síntesis, el cuadro 5.4 muestra una visión global de las conexiones descritas arriba, 










Paris - Bruselas 314 1h25' 222 
Paris - Londres 494 2h35' 191 
Paris - Amsterdam 540 4h10' 130 
Paris - Zúrich 614 4h30' 136 
Paris - Milán 821 7h 117 
Bruselas - Burdeos 957 6h 159 
Bruselas - Montpellier 1087 5h30' 197 
Londres - B. St. Maurice 1222 8h 152 
Bruselas - Niza 1455 8h 182 
Tabla 6.4: Principales servicios internacionales de alta velocidad  (2009). Fuente: [4] 
En cualquier caso es necesario reconocer que, por el momento, la puesta en práctica de 
servicios de alta velocidad ferroviarios de dimensión internacional se basa en dos ejes:  
• Paris – Bruselas – Amsterdam 
• Paris – Bruselas – Colonia – Frankfurt 
Estas líneas ayudan también a la promoción del corredor Colonia - Frankfurt. 
Es necesario también tener en cuenta que algunas de las secciones que configuran estos 
pasillos son secciones de la red convencional adaptadas y modernizadas para velocidades 
máximas de 160/200/220 km/h. Es interesante observar el relieve del pasillo Lille - Bruselas - 
Amsterdam, que no presenta ninguna particularidad orográfica que pueda hacer difícil la 
implantación de una nueva línea ferroviaria.  




6.3 CRITERIOS DE SELECCIÓN DE CORREDORES QUE PODRÍAN 
OFRECER CONDICIONES FAVORABLES A LA ALTA 
VELOCIDAD EN RELACIONES INTERNACIONALES  
El análisis realizado en el capítulo anterior, referente a la existencia de servicios 
internacionales de alta velocidad, ha puesto de relieve la dimensión limitada de este tipo de 
servicios. La consideración detallada de estas relaciones puede ofrecer una visión más precisa 
de los factores que concurren.  
En la fórmula del modelo gravitatorio utilizado para la previsión de tráfico ferroviario, se ha 
dejado de lado el dividendo del coste generalizado del transporte, ya que no es posible 
calibrar de forma objetiva este dato. De manera informativa se recuerda la fórmula: 
 
En la tabla 6.5 se aplica esta fórmula y se obtienen los resultados de demanda de tráfico. 
Estos valores, representativos de la Europa Occidental, servirán como referencias en el 
momento de calibrar estos datos en líneas de Europa del Este. 
 
Ejemplos TAV Europa Occidental      













(línea recta)   vuelos/dia k T=k·Pi·Pj·Wij 
Paris - 
Bruselas 10.142.977 1.800.663 18,26 262 128,3 1,0 1,0 2351,6
Paris - 
Londres 10.142.977 11.917.000 120,8 338 133,4 22,0 2,5 39783,7
Paris - 
Estrasburgo 10.142.977 440.265 4,46 396 125,4 10,0 1,7 933,5
Paris - Lyon 10.142.977 1.417.463 14,37 390 125,4 9,0 1,6 2885,3
Barcelona - 
Madrid 4.233.638 5.804.829 24,57 501 133,3 46,0 4,1 13320,1
Madrid - 
Sevilla 5.804.829 1.249.346 7,25 393 133,3 6,0 1,4 1353,5
Bruselas - 
Colonia 1.800.663 1873580 3,37 182 139,4 0,0 0,8 377,9
Milán - 
Florencia 3.076.643 696.767 2,14 246 116,6 0,0 0,9 227,5
Frankfurt-
Colonia 1.873.580 2.517.561 4,71 152 134,4 0,0 0,8 477,6
Tabla 6.5: Estimación de demanda de tráfico entre ciudades de Europa Occidental 
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La calibración del factor corrector k se realiza en función de la distancia entre dos ciudades, y 
del tráfico aéreo existente entre ellas. La primera se fija como tope los 500 km y como 
mínimo los 300, distancia en las que el tren de alta velocidad es optimo en su 
funcionamiento. A partir de estas distancias el factor va disminuyendo en su valor. El 
segundo nos da una muestra de las relaciones comerciales que tienen las dos ciudades. Por 
ello, cuantos más vuelos comerciales conecten las ciudades, más alto será el factor. Así pues 
la fórmula utilizada en la tabla es la siguiente: 
k = 1+nºvuelos diarios/15-SI(distancia>500;(-500)/1000;0) - SI(distancia<300;(300-distancia)/600;0) 
El análisis de la información contenida en el cuadro 6.5 conduce a las siguientes 
observaciones:  
1. El indicador de potencial de tráfico en cada relación (producto Pi·Pj) presenta valores 
elevados que están claramente más allá de los que probablemente encontraremos en los 
países del este. 
2. Los flujos aéreos en las relaciones consideradas son importantes. Especialmente las 
relaciones Paris – Londres y Barcelona - Madrid. Se estima el tráfico aéreo entre Londres y 
París que supera los 2,7 millones de habitantes. 
3. Cabe destacar que en 1994, es decir, poco después la puesta en servicio comercial del 
Eurostar, el tráfico aéreo entre Londres y París superaba los 4 millones de viajeros. Entre 
Londres y Bruselas, el tráfico aéreo llegaba a los 1,25 millones de viajeros.  
A modo de síntesis, se destaca que los primeros servicios internacionales de alta velocidad se 
desarrollan en relaciones donde el tráfico aéreo es notable.  
Como consecuencia, las variables de referencia en Europa Occidental para el establecimiento 
de servicios ferroviarios internacionales de alta velocidad pueden resumirse del siguiente 
modo:  
a. Conexiones entre ciudades con elevados índices Pi·Pj (productos de 
poblaciones). 
b. Conexiones entre ciudades donde el ferrocarril puede ofrecer tiempo de viaje 
no superior, en general, a 4 horas.  
c. Conexiones entre viajeros donde el tráfico aéreo es notable 
Así pues, en el momento de analizar el posible interés de la gran velocidad internacional para 
los países de nuestro estudio, estas tres variables servirán como punto de salida. 
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7. LINEAS DE POSIBLE INTERÉS EN LOS PAÍSES DEL ESTE 
7.1 RELACIONES DE POSIBLE INTERÉS PRINCIPAL PARA LOS 
SERVICIOS FERROVIARIOS DE ALTA VELOCIDAD.  
El análisis realizado en los capítulos anteriores consistió en establecer criterios de referencia 
para definir las posibles relaciones de interés para la alta velocidad. Estos criterios derivan 
actualmente de la experiencia disponible en el ámbito de la planificación, construcción y 
explotación de líneas a gran velocidad en Europa Occidental. Una vez fijados estos criterios, 
se aplican a las principales relaciones. 
Como ejemplo se puede tomar las posibles propuestas hechas en el departamento East – 
West, tal como se muestra en la figura 7.1: 
 
Figura 7.1: Red de alta velocidad prevista. Fuente: [24] 
 
A pesar  de este ejemplo debemos fijarnos en los valores calculados según la fórmula 
gravitatoria, y apoyarnos también en el momento de elegir que líneas analizar 
7.1.1 Índices de tráfico 
En las relaciones planteadas se puede aplicar la fórmula del apartado 6.1.2 del modelo 
gravitatorio del sistema de transporte para identificar que las relaciones descritas presentan un 
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índice de tráfico el cual puede darnos un cierto interés en el momento de considerar la 
posibilidad de la construcción de líneas de alta velocidad. 
A fin de considerar las principales vías que pueden llevarse a cabo se realiza la tabla 7.1 
basada en el mismo método que se ha utilizado para la realización de la tabla 6.5, para 
considerar el inicio de estudio de la posibilidad de líneas de alta velocidad en los países del 
este de Europa: 
 
 
TAV Paises PECO      
 Población   
Indice 











(linea recta) Wij vuelos/dia k T=k·Pi·Pj·Wij
Tallinn - 
Riga 521.410 1.003.949 0,523 270 64,9 4 1,22 41,31
Riga - 
Vilnius 1.003.949 709.870 0,713 260 64,8 5 1,27 58,51
Kaunas - 
Vilnius 453.017 709.870 0,322 92 72,6 0 0,65 15,25
Kaunas - 
Klaipeda 453.017 184.684 0,084 196 72,6 0 0,83 5,02
Vilnius - 
Varsovia 709.870 2.660.406 1,889 353 73,5 4 1,27 175,82
Varsovia - 
Cracovia 2.660.406 1.264.322 3,364 252 73,7 5 1,25 310,87
Varsovia - 
Poznan 2.660.406 1.018.511 2,710 279 73,7 5 1,30 259,42
Varsovia - 
Lodz 2.660.406 1.163.516 3,095 119 73,7 0 0,70 159,40
Varsovia - 
Katowice 2.660.406 2.710.397 7,211 258 73,7 0 0,93 494,50
Cracovia - 
Katowice 1.264.322 2.710.397 3,427 69 73,7 0 0,62 155,41
Wroclaw - 
Cracovia 1.031.439 1.264.322 1,304 237 73,7 0 0,90 86,07
Varsovia - 
Praga 2.660.406 1.964.750 5,227 518 87,3 5 1,32 600,27
Praga - 
Brno 1.964.750 728.101 1,431 186 105,7 4 1,08 162,77
Praga - 
Bratislava 2.660.406 601.132 1,599 292 103,5 3 1,19 196,43
Bratislava 
- Kosice 601.132 345.227 0,208 313 93,9 0 1,00 19,48
Bratislava 
- Budapest 601.132 2.393.846 1,439 161 77,0 0 0,77 85,12
Praga - 
Budapest 2.660.406 2.393.846 6,369 529 90,1 7 1,44 824,75
Budapest - 
Szeged 2.393.846 197.417 0,473 162 72,7 0 0,77 26,47
Budapest - 
Krakow 2.393.846 1.264.322 3,027 292 73,1 0 0,99 218,25




Bucarest 2.393.846 2.140.194 5,123 640 65,4 4 1,13 377,51
Ljubljana - 
Maribor 495.101 126.668 0,063 104 119,3 0 0,67 5,04
Bucarest - 
Craiova 2.140.194 318.107 0,681 181 57,2 0 0,80 31,22
Bucarest - 
Constanta 2.140.194 306.332 0,656 205 57,2 0 0,84 31,56
Bucarest - 
Cluj 2.140.194 343.131 0,734 323 57,2 4 1,27 53,20
Bucarest - 
Timisoara 2.140.194 315.440 0,675 408 57,2 5 1,33 51,48
Bucarest - 
Iasi 2.140.194 307.377 0,658 323 57,2 4 1,27 47,66
Bucarest - 
Sofia 2.140.194 1.263.807 2,705 295 57,9 4 1,26 196,97
Sofia - 
Plovdiv 1.263.807 432.143 0,546 132 59,0 0 0,72 23,21
Sofia - 
Varna  1.263.807 353.735 0,447 379 59,0 3 1,20 31,66
Budapest - 
Belgrado 2.140.194 1.120.092 2,397 319 51,5 0 1,00 123,46
Belgrado - 
Sofia 1.120.092 1.126.389 1,262 328 39,8 0 1,00 50,22
Belgrado - 
Zagreb 1.120.092 393.000 0,440 369 40,1 0 1,00 17,65
Tabla 7.1: Estimación de demanda de tráfico entre ciudades de la Europa del Este 
Parece que a nivel nacional las líneas de ferrocarriles polacas son las que tienen unas 
demandas de tráfico de alta velocidad más notable. Es por ello que sería interesante valorarlas 
a la hora de pensar en hacer líneas internacionales, ya que otras ciudades aparte de las 
capitales podrían verse beneficiadas cuando se proyecten enlaces con Varsovia. Por ejemplo, 
en una línea que uniera Varsovia y Berlín, ciudades que siguieran el recorrido de ella serían 
altamente beneficiadas. Desde esta perspectiva, y al considerar la demografía existente en las 
principales ciudades de cada corredor son notables las siguientes conexiones: 
Por el contrario, en las posibles líneas de Rumanía, país, que por extensión podría parecerse a 
Polonia, las condiciones no parecen tan favorables. 
Cabe destacar que estas líneas consideran relaciones nacionales e internacionales 
indistintamente de problemas de retrasos de pasos fronterizos y, sobretodo, dejando aparte las 
inversiones que deberían realizar los países para la construcción, obviando que estos aspectos 
no corresponden a este trabajo de ingeniería. 
A modo de comparación, se destaca que la mínima demanda de tráfico detectada es de 227,5 
(relación Milán – Florencia). Las líneas que pueden superar este valor son las que se resumen 
en la tabla 7.2: 
 
 






Varsovia - Cracovia 310,9
Varsovia - Poznan 259,4
Varsovia - Katowice 494,5
Varsovia - Praga 600,3
Praga - Budapest 824,8
Budapest - Bucarest 377,5
Tabla 7.2: Tabla-resumen de las líneas con más demanda de tráfico 
Para el próximo análisis de líneas vamos a considerar Varsovia – Poznan, ya que es la que se 
encuentra en proyecto de alta velocidad por parte de PKP, a pesar que las otras líneas polacas 
tienen una demanda de tráfico calculada mayor. También analizaremos las líneas con mayor 
potencialidad: Varsovia – Praga (600,3), Praga – Budapest (824,8) y Praga – Bucarest 
(377,5). Además también incluiremos la relación Budapest – Belgrado, que forma parte de un 
eje en la figura 7.1 aportada como propuesta de líneas de alta velocidad. 
 




7.2 VARSOVIA – POZNAN 
7.2.1 Demografía y trayecto 
El relieve entre las dos ciudades es bastante favorable en la mayoría del trayecto sin 
dificultades a vista de pájaro. En el posible trayecto no sería demasiado difícil de combinar 
con el que pudiera unir Praga y Varsovia en su tramo inicial, al menos en su tramo hasta 
Lódz, con lo que una pequeña desviación haría pasar por una ciudad fuertemente habitada. 
 
7.2.2 Ofertas de transporte 
La oferta de transporte entre Poznan y la capital del país es muy importante. Además de los 5 
aviones diarios, los 14 trenes nos dan una idea de que las relaciones comerciales entre las dos 
ciudades son muy importantes. A continuación pueden visualizarse estos datos: 
 
 Carretera Tren Avión 
Distancia 319 km         
km autopista 190 km Frecuencia 14 tren/día Frecuencia 5 avion/día 
Tiempo 3h52' Tiempo 2h49' Tiempo 1h05' 
Varsovia - 
Poznan 
Precio 33,82 €     Precio 51 €




La posible línea entre Varsovia y Poznan presenta, tal como se aprecia en el apartado 6.1, una 
demanda de tráfico de 259, que es de las mejores para Polonia, con lo cual, la posibilidad de 
un proyecto así es de los más atractivos a nivel nacional. 
En sus posibilidades previstas, las líneas de ferrocarril polacas optaron por esta vía como 
prioritaria y según la figura 2.1, esta línea de alta velocidad se proyecta de cara a estar 
ejecutada el año 2020. 
La posible comparación con algún tren de alta velocidad de la Europa Occidental es por 
distancia y parecido relieve la línea entre París y Bruselas. Este es el caso más extremo en 
cuanto a competitividad del tren de alta velocidad, ya que la cuota de mercado de la que 
gozaba se redujo a cero desde el inicio del funcionamiento del Thalys. 
Cabe destacar también que esta línea podría pasar por Lódz a alrededor de 120 km de 
Varsovia, y sobre todo, podría formar parte de la línea que uniría las capitales de Polonia y 
Alemania, Varsovia y Berlín, con lo que se daría un paso muy importante para aumentar las 
relaciones entre estos dos países. 
En este perfil se enmarca el corredor II de los 10 corredores paneuropeos promovidos por la 
Comisión Europea que pasaría por estas ciudades, lo cual nos hace ver que esta línea tiene un 
importante aspecto de factibilidad.  
En la conferencia dada por parte de la compañía PKP polaca en el simposio de alta velocidad 
de Amsterdam en 2008, se daban como objetivo hasta el 2030 la construcción de 700 km de 
vías, de esta manera, lo cual hace indicar un interés importante en este país. Prueba de ello es 




Figura 7.2. Situación prevista para el 2030 en Polonia. Fuente:[20] 




7.3 VARSOVIA – PRAGA 
7.3.1 Demografía y trayecto 
Una línea de alta velocidad en esta zona parece bastante positiva, ya que, entre Varsovia y 
Praga, y casi en línea recta, se encuentran las aglomeraciones urbanas de Lodz y Wroclaw, 
que dan una atractividad mayor a la posible línea. A vista de pájaro, la línea transcurriría casi 
toda ella por zona de llanura. 
 
7.3.2 Ofertas de transporte 
Varsovia y Praga no están muy bien relacionadas hoy en día. El modo más atractivo parece 
ser el avión, en cuanto a precio y tiempo. De todas maneras parece que el tren de alta 




 Carretera Tren Avión 
Distancia 625 km         
km autopista 105 km Frecuencia 2 tren/día Frecuencia 5 avion/día 
Tiempo 9h11' Tiempo 8h29' Tiempo 1h15' 
Varsovia - Praga 
Precio 60,75 €     Precio 90 €




La línea propuesta es, entre todas, la que mejores posibilidades ofrece a la hora de plantear 
una eventual línea de alta velocidad, ya que en cuanto al índice de tráfico se sitúa en un valor 
de 600, un número mayor que otras líneas ya operantes en Europa Occidental. 
Además, el relieve es muy favorable a vista de pájaro y los países implicados han apostado 
claramente por una importante red ferroviaria (especialmente Polonia). Cabe destacar como 
valor a favor complementario, que el hecho de que conectar Varsovia y Praga, puede suponer 
que durante el recorrido se pueda pasar por Lódz y Wroclaw (conurbaciones de más de 1 
millón de habitantes), lo que hace aún más atractiva esta posibilidad. 
De alguna manera, se puede comparar con la conexión entre Barcelona y Madrid (aunque 
estas dos son un poco mayores), dado que las distancias son similares y también cabe la 
posibilidad de pasar por ciudades bastante grandes en su trayecto. En un caso así, y si se 
dieran las mismas circunstancias, la cuota de mercado del tren de alta velocidad en el sector 
de transporte experimentaría un fuerte aumento en detrimento de una oferta aérea que hoy en 
día es bastante interesante. 
No obstante, pese a que parece que por lo expuesto anteriormente esta línea es de un especial 
interés para la alta velocidad, no coincide con ninguno de los 10 corredores paneuropeos de 
transporte que afectan a la Europa del Este, lo que hace pensar que de alguna manera, puede 
haber algún factor intangible en nuestro estudio que hace que la factibilidad de un proyecto 
así no es del todo conveniente. 
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7.4 PRAGA – BRATISLAVA – BUDAPEST 
7.4.1 Demografía y trayecto 
La zona de estudio de esta línea comprende tres capitales de estado, y otras ciudades que 
podría formar parte de esta línea como Gyor, en Hungría, o Brno, en la República Checa, ya 
que albergarían una importante cantidad de pasajeros que darían mayor oportunidad de 
realización a dicha línea. 
 
Cabe destacar que otro polo importante de atracción para esta línea sería la ciudad de Viena, 
en Austria, ya que se encuentra a escasos 50 kilómetros de Bratislava, con lo que un ramal de 
esta línea sería bastante interesante considerar. 
7.4.2 Oferta de transporte en 2009 
En las tres capitales de estado hay aeropuertos internacionales que las relacionan. No 
obstante, no hay vuelos directos que relacionen Bratislava y Budapest. La oferta se resume de 
la siguiente manera: 
 
 Carretera Tren Avión 
Distancia 337 km         
km autopista 323 km Frecuencia 9 tren/día Frecuencia 3 avion/día 
Tiempo 2h15' Tiempo 3h57' Tiempo 1h 
Praga - 
Bratislava 
Precio 43,43 €     Precio 240 €
Distancia 529 km         
km autopista 501 km Frecuencia 6 tren/dia Frecuencia 7 avion/dia 
Tiempo 5h00' Tiempo 7h02' Tiempo 1h10' 
Praga - 
Budapest 
Precio 70,44 €     Precio 75 €
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Distancia 200 km         
km autopista 177 km Frecuencia 6 tren/día Frecuencia no hay 
Tiempo 1h57' Tiempo 2h39' Tiempo   
Bratislava - 
Budapest 
Precio 32,86 €     Precio   
 
7.4.3 Factibilidad 
La línea que uniría estas tres capitales presenta una importante atractividad en cuanto a la 
demanda de tráfico. Como se puede observar en el cuadro del capítulo anterior la oferta de 
transporte es bastante importante, y además los valores de demanda de tráfico calculados nos 
dan resultados bastante buenos. El dato de la unión entre Praga y Budapest supera los 800 
puntos, el valor más alto de todos los calculados para Europa del Este. 
Un punto fuerte es destacar la presencia de la ciudad de Brno en el recorrido, que tiene un 
flujo comercial muy importante con Praga, y la ciudad, no tan grande, de Gyor, también con 
una importante relación con Budapest. 
La posibilidad, además, de una conexión con Viena, que se encuentra a 50 km de Bratislava, 
sería también otro punto fuerte para una factibilidad de esta línea, y debería tenerse 
fuertemente en consideración en el momento de un exhaustivo estudio de esta línea. 
De todas maneras, las condiciones en que se encuentran hoy en día las conexiones por 
carretera (prácticamente un 100 % de los trayectos se pueden hacer en autopista) hacen que la 
competencia existente con este modo de transporte sea bastante importante, con lo que el 
proyecto de alta velocidad debe ser muy atractivo. Por decirlo de otra manera debería ofrecer 
una velocidad comercial muy interesante, tal como por ejemplo sucede entre la línea entre 
París y Estrasburgo. 
Por último, y para corroborar que ésta es de las líneas estudiadas, la que más interés puede 
suponer en la zona, se debe mencionar que el corredor IV hace este mismo recorrido. 
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7.5 BUDAPEST – BELGRADO 
7.5.1 Demografía y trayecto 
El trayecto entre la capital de Hungría y la capital de Serbia es muy plano ya que se sigue el 
curso del Danubio en todo el recorrido. También se pasan por ciudades relativamente grandes 
como Szeged y Novi Sad, lo que daría un valor añadido a la unión de las dos capitales. 
 
7.5.2 Ofertas de transporte en 2009 
La oferta existente de transporte es solamente aceptable en cuanto a carretera. Se ve como no 
hay conexión aérea directa, y solamente dos trenes al día, con lo que cabe presumir que las 
relaciones entre las dos ciudades se hacen mediante vehículos y las conexiones de mercancías 
a través de carretera o a través de la conexión fluvial existente. 
 
 Carretera Tren Avión 
Distancia 376 km         
km autopista 238 km Frecuencia 2 tren/día Frecuencia no hay 
Tiempo 4h03' Tiempo 7h13' Tiempo   
Budapest - Belgrado 
Precio 42,89 €     Precio   
 




Esta posible línea parece no demasiado factible, ya que su demanda de tráfico es de las más 
débiles de las que se han calculado (con un valor de algo más de 100). Además las ciudades 
que podrían servir como un valor a añadir a las posibilidades de esta línea no son demasiado 
grandes, con lo que el panorama no parece muy bueno. 
No obstante, si nos fijamos en los corredores paneuropeos de transporte, se puede ver que dos 
de los 10 hacen un trayecto entre Budapest y Belgrado. El corredor X hace el recorrido 
propuesto en este apartado y el corredor VII pasa por la ciudad húngara de Pécs y croata de 
Osijek, dando una vuelta un poco mayor. 
Este hecho nos hace pensar que el interés de una conexión por parte de las instituciones 
europeas responde más a cuestiones de un interés en que las relaciones políticas y 
comerciales entre estos países sean mayores de lo que es ahora, ya que en las condiciones 
actuales no parece que las posibilidades que ofrecen no son demasiado buenas. 
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7.6 BUDAPEST – BUCAREST 
7.6.1 Demografía y relaciones 
El recorrido de esta línea tiene dos tipos de relieves bastante diferenciados. Los tramos entre 
Budapest – Timisoara y Craiova – Bucarest son muy planos, pero entre Timisoara y Craiova 
se deben cruzar los Alpes de Transilvania, con lo que probablemente un trazado correcto para 
una línea de alta velocidad puede ser difícil y caro de ejecutar. 
 
7.6.2 Ofertas de transporte 
Las ofertas de transporte entre estas dos ciudades son bastante precarias, sobre todo en lo que 
se refiere al tren y la carretera. Las ofertas existentes hoy en día se resumen en la siguiente 
tabla: 
 
 Carretera Tren Avión 
Distancia 825 km         
km autopista 245 km Frecuencia 4 tren/día Frecuencia 4 avion/día 
Tiempo 9h45' Tiempo 13h46' Tiempo 1h25' 
Budapest - Bucarest 
Precio 77,85 €     Precio 324 €




Esta posible línea tiene la más importante ventaja de que es un trayecto por el que se pueden 
cruzar varias ciudades importantes como Szeged, Timisoara y Craiova, lo que daría una 
oferta de mayor abasto para esta línea. 
De todas maneras, esta es, de las posibles líneas propuestas, la que más puntos débiles 
ofrecerá a la hora de analizar sus posibilidades. El primero es que la distancia entre Budapest 
y Bucarest está alrededor de 800 km, sin ninguna ciudad mayor de 400.000 habitantes entre 
ellas. Esto hace que el avión se convierta en un gran competidor para el tren. Además ya se 
ha planteado en el primer apartado que entre Craiova y Timisoara, el relieve es bastante 
difícil, lo cual haría encarecer el proyecto de una manera bastante importante. Este hecho es 
bastante importante a la hora de pensar en la factibilidad de la línea. Los dos administradores 
de infraestructura (especialmente los ferrocarriles rumanos) tienen servicios de ferrocarril 
bastante precarios en sus ciudades. Quizás convendría invertir en la actualización de la 
infraestructura ferroviaria convencional, antes que uno de alta velocidad, cuya envergadura 
económica es mucho más difícil de abarcar. 
Finalmente, conviene decir que esta línea forma parte del corredor IV de la red paneuropea de 
transporte, con lo que el ferrocarril en la zona sería de prioridad importante. Es curioso, de 
todas maneras, que es el mismo corredor que el que une Budapest y Praga, línea que se 
propone como la más interesante en cuanto a la factibilidad. 





Con la ampliación de la Unión Europea, el auge de las infraestructuras de alta velocidad en la 
mayoría de países de la Europa Occidental, y las nuevas tendencias al desarrollo sostenible de 
las redes de transporte, es previsible que los trenes de alta velocidad experimenten un 
importante desarrollo. Sobre esta idea se ha desarrollado todo el trabajo de la tesina y se han 
extraído las conclusiones. 
En primer lugar, se ha constatado que la red europea de alta velocidad se ha desarrollado 
únicamente en los países de Europa Occidental, y que su implantación ha sido muy rápida. 
En esta línea, existe ya un proyecto de 700 km de alta velocidad en Polonia para un futuro 
próximo, lo que nos hace predecir que va a tener lugar una rápida construcción de líneas de 
alta velocidad en los países del este. 
Se ha comprobado que la mejor distancia en que concurre un tren de alta velocidad está en la 
franja de 300 y 500 km. El tren de alta velocidad también puede funcionar en la misma vía 
que los trenes convencionales, tal como se encuentra en muchos ferrocarriles franceses. Con 
este supuesto, puede ser más fácil que la implantación de estas líneas se lleve a cabo. 
La llegada de la alta velocidad a un territorio es capaz de transformarlo a corto plazo. Para 
empezar, los sistemas de transporte pueden variar, en función de la distancia que recorre una 
línea. Por ejemplo, el avión puede perder su cuota de mercado cuando la distancia está 
alrededor de los 300 km, y baja considerablemente en los 500. Otro aspecto interesante es 
que aeropuertos tienen también la posibilidad de convivir con la alta velocidad, lo que la da 
más oportunidades en los países del este cuando ésta se desarrolle. También la alta velocidad 
es un medio de transporte mucho más ecológico que el avión y, por supuesto, que la 
carretera. Esto hace que las tendencias hacia un transporte sostenible que se vienen 
desarrollando desde la última década, haga que pueda haber un impulso desde los estratos 
políticos competentes en esta materia. Los efectos socioeconómicos también son notorios, y 
en el sentido de crear riqueza en el territorio. No obstante, éste último caso no se da con tanta 
fiabilidad. 
Los primeros análisis de planes internacionales de alta velocidad se dieron a inicios de los 
años setenta desde la UIC. Esto era debido a que el ferrocarril estaba perdiendo mucho 
terreno en frente del avión. Así pues, con la aparición del TGV París – Lyon, empezaron una 
serie de directrices para iniciar un proceso de homogeneización. Así pues, en 1988 se generó 
desde la Comunidad Económica Europea un diseño de ejes basados en la unión de los 
mayores puntos demográficos en el continente: Paris – Frankfurt – Munich, Lyon – Zurich – 
Munich; Lyon – Venecia; Barcelona – Marsella – Niza – Milán. 
Los países del Este se veían ajenos a estos planes, ya que en ese momento no reunían las 
condiciones que se producían en la Europa Occidental. Esta situación cambió en los últimos 
20 años, y las compañías ferroviarias de estos países se van adaptando cada vez más a las 
directivas europeas. En esta tesina hemos comparado la situación existente entre dichos 
países y hemos visto que Polonia goza de un mayor avance en su red, y la República Checa, 
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Eslovaquia, Hungría y Eslovenia también tienen unas redes que a pesar de no estar a un nivel 
evolutivo como los países occidentales, están en vías de actualizarse si se impulsan proyectos 
de ferrocarriles. 
La entrada en la Unión Europea supuso muchos cambios en un período que se inició en 1989, 
y que aún se siguen produciendo algunos países de Europa. En el sector del transporte supuso 
que los nuevos flujos comerciales hicieran necesaria una mejora de su infraestructura. Las 
mejoras tuvieron lugar sobre todo en el sector carretero, lo que ha supuesto que éste modo de 
transporte haya experimentado un aumento muy grande en cuanto a la cuota de mercado. 
Para el sector del ferrocarril, las compañías nacionales se han debido adaptar a los modelos 
franceses o alemanes de infraestructuras ferroviarias, además de abrir un proceso de 
liberalización. Si bien ha ocasionado problemas para las compañías, también han surgido en 
muchos otros países de la antigua Unión. Además, hoy en día existen bastantes problemas 
fronterizos que hacen más lento el tránsito internacional de las posibles líneas. 
Para disponer de unos objetivos respecto al transporte, en 2001, se redacta por la Comisión 
Europea un documento (Libro Blanco) que establece la política de transportes. El Libro 
Blanco busca revitalizar el ferrocarril gracias a la creación de un espacio ferroviario 
integrado, eficaz, competitivo y seguro y poner en marcha una red especial para el transporte 
de mercancías. Además se dan pautas para intentar una liberalización del sector. 
Un punto importante derivado de esta política europea de actuaciones fue la creación de las 
redes transeuropeas de transporte, que definía 30 corredores o ejes prioritarios en los que 
actuar, globalmente desde una visión del transporte. Anteriormente se habían definido 
también los corredores Pan-Europeos de Transporte, que definían 10 ejes en los países del 
Este de Europa. 
Otro punto importante de la política europea reflejada en este estudio es la preocupación por 
un desarrollo sostenible del transporte. Se ha podido constatar que en diversos estudios 
realizados por la Comisión Europea y por la UIC, hay una clara apuesta por el ferrocarril, 
dado que sus niveles de contaminación son muy bajos. 
Una vez constatado, que el interés a nivel global de las líneas de alta velocidad es bastante 
pronunciado, es necesario determinar cómo deberían priorizarse las líneas de alta velocidad 
que se quisieran construir. Para ello se ha definido en esta tesina una forma que intenta 
conjugar los datos previsiblemente más importantes. Por ello se adoptan dos modelos de 
caracterización la demanda que una posible línea puede tener. Uno de ellos, el modelo 
gravitatorio, nos servirá para ejemplificar este aspecto. Básicamente este modelo tiene en 
cuenta las poblaciones de las zonas metropolitanas de las ciudades que se conecten, también 
se tendrán en cuenta el índice de riqueza, basado en el PIB de los países, la distancia óptima 
de funcionamiento de las líneas de alta velocidad y por último la demanda comercial de 
pasajeros, basada en el nº de vuelos directos diarios que pueden haber entre las dos ciudades. 
Con todos estos criterios expuestos llegamos a la conclusión de que la factibilidad de posibles 
líneas se daba de manera más viable en Polonia, a nivel nacional. A nivel internacional, los 
ejes Varsovia – Praga y Praga – Bratislava – Budapest son los que un mayor rendimiento a 
nivel de demanda de tráfico puede tener.  
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También otras líneas que presentaban una buena demanda de tráfico y que parecían forman 
parte de planes internacionales de presente y pasado como las conexiones entre Budapest – 
Bucarest y Budapest – Belgrado se han analizado, obteniendo como resultado que no pueden 
ser rentables a corto plazo. 





Cabe destacar que en la presente tesina no existen publicaciones realmente específicas, con lo 
que en la bibliografía no se encuentran libros específicos. Así pues, para abordar este tema ha 
sido básicamente la información recogida por las organizaciones internacionales ferroviarias, 
en forma de estudios privados y revistas informativas. 
También se aporta las páginas web consultadas para la redacción del trabajo.   
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